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На переднем нрае пятилетки 


Успешно выполняют свои социалистические обязательства шоферы комбината 
^РУДа {сверху вниз): И. А. Кривов, О. И. Козин и А. М. Чаплыгин. Как н тысячи их 
товарищей по профессии, они уже завершили свои пятилетние задания 
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дым месяцем увеличи- 
вался выпуск машин, 
росла производитель- 
ность труда, снижалась 
себестоимость продук- 
ции. 

Уже в самом начале 
года, 18 февраля с глав- 
ного конвейера автомо- 
бильного завода в Улья- 
новске сошел МИЛЛИ- 
ОННЫЙ УАЗ. Сборка 
этой машины, автобуса 
УАЗ — 452 [верхний сни- 
мок), была доверена по- 
бедителям социалистиче- 
ского соревнования 1973 
года ударникам колшу- 
нистического труда 

Ю. Пахомову, А. Позд- 
нухову, 3. Халимовой и 
другим передовикам 

производства. 

3 июня коллектив ста- 
рейшего автомобильно- 
го предприятия страны, 
завода имени Лихачева 
принес еще один трудо- 
вой подарок — МИЛ- 
ЛИОННЫЙ грузовик се- 
мейства ЗИЛ — 130, ярко- 
кпасный ЗИЛ — 130Г 






Роо^Эено соревнованием 


ПЯТИЛЕТКА 


ПО - ЗИ ЛОВСКИ 


А. МАНАХТИН, 
слесарь-водитель^ 

Герой Социалистического Труда 


За нашу Советскую Родину! 


Заруімём 


Каждое утро я шагаю по центральной 
аллее к площади, где останавливаются 
автобусы. Иду в потоке людей, спеша- 
щих на работу, и большинство лиц мне 
давно знакомо. Мы вместе проходим 
мимо памятника В. И. Ленину, мону- 
мента в честь героев войны и потом 
едем, на автобусе. Здесь все, как в обыч- 
ном городе, — те же улицы и пере- 
крестки, те же скверы с цветами и мо- 
роженщицами. Есть даже набережная 
над Москвой-рекой. Только, пожалуй, 
слишком много железнодорожных пе- 
реездов да окна домов непомерно ве- 
лики для жилья, в автобусах здесь не 
надо платить за проезд, а прохожие — 
в рабочих спецовках. Потому что это — 
территория ЗИЛа, и спешат здесь по 
улицам зиловцы, и самая распространен- 
ная марка машины в автомобильном по- 
токе «ЗИЛ». 


Наш завод знают все. Он огромен не 
только по своей территории — более 
трети всех автомобильных грузовых пе- 
ревозок страны осуществляется на 
ЗИЛах. Это крупнейшее современное 
производство, к тому же и старейшее 
в стране. С него начиналась история со- 
ветского автомобилестроения, 50 лет ко- 
торого мы отмечали в ноябре. Вот по- 
чему волнами расходится по Москве от 
главной проходной «эхо» ЗИЛа — Авто- 
заводская улица. Автозаводские проез- 
ды, метро ссАвтозаводская». Каждый из 
нас гордится правом шагать рано утром 
на работу по центральной аллее ЗИЛа. 


Я иду по этим улицам уже почти чет- 
верть века. Есть на заводе люди и по- 
старше меня, знающие ЗИЛ с самых дав- 
них времен. Но моя профессия такова, 
мое рабочее место так подвижно, что 
ЗИЛ я знаю как свой дом. Пятнадцать 
километров надо^гаездить на каждой 
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новой машине, чтобы сдать ее в отдел 
технического контроля. Средняя норма 
слесаря-водителя, или, как чаще нас на- 
зывают, водителя-испытателя, сдатчи- 
ка, — полторы машины в смену. Одну 
сдать и вторую подготовить. Сдать — 
значит устранить все дефекты, допущен- 
ные на сборке. Я сдаю две-три машины. 
Это 30 — 45 километров пути. 

От главного конвейера по центральной 
улице на шестой двор — обычный пер- 
вый маршрут новорожденного автомо- 
биля. На эстакаду, на стенд обкатки и 
еще на набережную. 

Сегодня эти километры ответственны 
как никогда. Не только из-за большого 
движения на заводских улицах (здесь 
ездить труднее, чем в городе, и ГАИ 
строго следит, чтобы не превышали ско- 
рость: 30 км/час, если даже очень спе- 
шишь). 

Сегодня в цехах и на улицах ЗИЛа 
особое напряжение и озабоченность. 
Зиловцы наметили себе такие рубе- 
жи на завершающий период пятилет- 
ки, что трудятся теперь на виду у всей 
страны, и это чувствует каждый из нас. 
Что же это за рубежи? Задача не толь- 
ко в том, чтобы завершить девятую пя- 
тилетку досрочно. Вот они, конкретные 
высокие социалистические обязательст- 
ва коллектива: 

«За счет ускорения внедрения дости- 
жений науки и техники обеспечить пре- 
вышение проектных мощностей по про- 
изводству грузовых автомобилей на 20 
тысяч при минимальных дополнительных 
капитальных вложениях. Повысить произ- 
водительность труда на 10 процентов. 
Добиться уровня выпуска продукции 
высшей категории качества не менее 75 
процентов». 

За этими лаконичными словами — и 


На первой странице обложни 
фото В. Ширшооа 
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новый сборочный корпус автомобилей, 
и новые потоки машин со Знаком каче- 
ства, и новые грузовики ЗИЛ — 133, и уве- 
личение пробега серийных ЗИЛ — 130 
без капитального ремонта до 300 тысяч 
километров. Здесь добавим, что над 
улучшением последнего показателя мы 
трудимся в тесном контакте с эксплуа- 
тационниками. Впрочем, один из лучших 
водителей Главмосавтотранса А. М. Бес- 
частнов, принимая после круга почета 
наш украшенный цветами миллионный 
ЗИЛ, заявил о своем намерении дове- 
сти пробег его без капитального ремон- 
та до 400 тысяч километров. И мне ка- 
жется, это реальное будущее для всей 
массы наших добротных машин, непре- 
рывно совершенствуемых в ходе произ- 
водства. 

Высокое качество современного гру- 
зового автомобиля — центральный мо- 
мент наших устремлений. Именно ради 
этого ведется на заводе большая рабо- 
та по комплексной механизации и авто- 
матизации производственных процессов. 
Для этого совершенствуется технология, 
улучшается организация производства, 
труда и управления, использование 
сырья, материалов, энергетических ре- 
сурсов. Но самое главное — многое де- 
лается для постоянного повышения тех- 
нического уровня автомобилей, для соз- 
дания новых моделей, отвечающих всем 
современным требованиям. Именно над 
этими проблемами работают сегодня 29 
центральных заводских лабораторий и 26 
бюро по доводке деталей автомобиля, 
где трудятся три доктора и 41 кандидат 
технических наук. На ЗИЛе получают в 
среднем по 58 авторских свидетельств в 
год. 

Но ЗИЛ не замыкается на собствен- 
ном, пусть даже высоком, уровне. Ши- 
роки его связи с наукой, с эксплуатаци- 
онниками. Содружество с МГУ, с НАМИ 
и Главмосавтотрансом — лишь одно из 
звеньев этих связей. Сейчас на 
ЗИЛе действует 17 комплексно-ме- 
ханизированных цехов и 32 участка, 228 
автоматических линий, больше 100 кило- 
метров подвесных конвейеров и транс- 
портеров. Значительная часть новой тех- 
ники создана заводскими специалиста- 
ми. Например, 91 автоматическая линия 
из 228 спроектирована и подготовлена 
на заводе. Но, пожалуй, не менее крас- 
норечивы и такие цифры: за годы де- 
вятой пятилетки производительность 
труда транспортных рабочих повыси- 
лась на 42,2 процента, что эквивалентно 
условному высвобождению более чем 
2300 рабочих. Все это стало возможным 
благодаря творческому соперничеству 
между лабораториями, конструкторски- 
ми бюро, бригадами и цехами, благода- 
ря сотрудничеству с другими коллекти- 
вами — научно-исследовательских ин- 
ститутов, автотранспортных предприя- 
тий. 

Недавно ЦК КПСС высоко оценил ини- 
циативу и опыт коллектива по организа- 
ции социалистического соревнования за 
ускорение внедрения в производство 
достижений науки и техники и увеличе- 
ние на этой основе мощностей по вьі- 
пуску продукции высокого качества. 

В чем смысл этой инициативы? Когда 
об этом спросили генерального дирек- 
тора объединения «АвтоЗИЛ» П. Д. Бо- 


родина, он ответил, что эта инициатива 
«приводит в действие дополнительные 
возможности и резервы, несет заряд 
творческого поиска, ускоряющего об- 
щее движение вперед. Ценность почи- 
на еще и в том, что в нем содержатся 
конкретные, а это очень важно, пути ус- 
корения научно-технического прогресса, 
совершенствования организации произ- 
водства и труда. Обязательства коллек- 
тива подкреплены комплексной прог- 
раммой технических и организационных 
мероприятий». Когда об этом спрашива- 
ют меня, я от имени своих товарищей- 
водителей могу сказать, что результаты 
комплексного плана мы уже ощущаем; 
наша профессия меняет свой облик. Не- 
далек тот день, когда мы уже и назы- 
ваться будем не водителями и слесаря- 
ми, а операторами и будем проходить 
на нашем новорожденном автомобиле 
всего несколько десятков метров — 
вдоль стендов с электронными прибо- 
рами, фиксирующими малейший дефект 
или перебои в работе машины и пере- 
дающими информацию о них в вычис- 
лительный центр. 

Такая линия уже создана. Она — лишь 
одна из многих технических новинок на 
заводе, а говорю я именно о ней пото- 
му, что она имеет прямое отношение к 
моей профессии. Это — специальная ис- 
пытательная линия в новом сборочном 
корпусе, сконструированная ЗИЛом сов- 
местно с рижанами. Рижские специа- 
листы — частые гости на заводе. 
Смысл их работы — попытка отойти от 
привычных методов обнаружения де- 
фектов в автомобиле, то есть от «ку- 
старных» методов работы сегодняшне- 
го слесаря-водителя, где оценка качест- 
ва машины зависит от его индивидуаль- 
ной подготовки, даже от его характера, 
интересов, настроения. Линия выдает ав- 
томатически 18 параметров — резуль- 
тат объективного контроля. Суммирую- 
щая электронно-вычислительная машина 
«пишет» свою справку на основе обсле- 
дований, которые не под силу человеку. 
На этой линии возможна обкатка авто- 
мобиля под нагрузкой, чего сейчас мы 
не в состоянии делать. Перед обкаткой 
автоматически выравнивается давление в 
шинах, что очень важно для показаний 
работы тормозов, многих узлов и даже 
для установки фар. Не выходя из ма- 
шины, за несколько минут водитель 
проверит на стендах установку зажига- 
ния, углы установки колес, наличие те- 
чей. Короче — испытатель получит сред- 
ства объективного контроля за качест- 
вом автомобиля. 

Эта уникальная линия — первая в 
практике автомобилестроения не толь- 
ко в нашей стране, но и в Европе. 
Однако она не упраздняет профессии 
испытателя, только качественно меняет 
ее, поднимая на новую ступень техни- 
ческого прогресса. Опыт водителя, его 
умение «слышать» машину будут по- 
прежнему главными, и именно поэтому 
ему нужна будет куда более высокая 
квалификация. Обучение людей, подго- 
товка их к работе в новых технических 
условиях уже идет, и она не похожа на 
прежние «переподготовки». Мне приш- 
лось испытывать многие модели ЗИЛов. 
Сдавал ЗИЛ— 151, 164, 157, 130, 131. Са- 
мым трудным был переход на ЗИЛ — 130, 


совершенно новый автомобиль. Приш- 
лось для начала изучать технологию 
сборки, работать и сборщиком, и води- 
телем. То, что происходит сегодня, не 
похоже на прежнее. И я с интересом 
слежу за судьбами молодых шоферов, 
для которых я — наставник. Уже сегод- 
ня от них требуется новое понимание 
техники. 

Зиловцы — новаторы по традиции. 
Они сумели так организовать социали- 
стическое соревнование, что ускорение 
технического прогресса стало реальной 
почвой всех начинаний. Зиловская си- 
стема присуждения высоких мест в со- 
ревновании ставит главным условием вы- 
полнение планов внедрения новой тех- 
ники. Условие относится ко всем участ- 
кам производства, и в этом залог повы- 
шения качества продукции. 

Реальный завтрашний день отразился 
в социалистических обязательствах стро- 
ящегося сборочного корпуса и дейст- 
вующего корпуса сборки и испытания 
автомобилей, в котором трудятся мои 
товарищи-водители: 

«Сдать в эксплуатацию главный сбо- 
рочный конвейер ЗИЛ — 130. Освоить 
сборку автомобилей ЗИЛ — 130, 131 и 

133Г на новых сборочных конвейерах в 
1975 году». 

Пункты обязательств логичны и про- 
сты, а их выполнение требует большого 
опыта, квалификации, высокой дисцип- 
лины. Так оценивают свое слово и ра- 
бочие, и руководители коллективов — 
начальник корпуса А. И. Гузанов, сек- 
ретарь парторганизации В. В. Дмитри- 
ев, начальник технической части В. Б. Но- 
сов. 

Проблема качества автомобиля с 
маркой «ЗИЛ» касается на заводе 
всех. И, конечно же, водителей-ис- 
пытателей, принимающих и сдающих 
каждый новый автомобиль, как итог ра- 
боты целого коллектива. Смысл наших 
личных обязательств один: активнее ис- 
пользовать резервы на своем рабочем 
месте, стремиться к наивысшей выработ- 
ке каждый день, каждую смену. Многие 
мои товарищи, как и несколько сотен 
рабочих ЗИЛа, закончили свою пятилет- 
ку к полувековому юбилею советского 
автомобилестроения. Мы, испытатели, 
знаем цену обязательств: шоферы полу- 
чат хорошие, надежные машины. 

Зиловцы сдержат свое слово. Квали- 
фикация плюс патриотическое отноше- 
ние к работе ■— вот что делает короткой 
зиловскую пятилетку. 

...Мне пришлось немало поездить 
по свету за рулем. Позади километры 
на пограничных заставах Кавказа и Даль- 
него Востока, зарубежные автопробеги. 
А лучшие из моих дорог — это испыта- 
тельные маршруты на новых, только 
что сошедших с конвейера ЗИЛах. Ско- 
ро закончатся наши рейсы по заводским 
улицам. Их заменят 150 метров в цехе, 
сквозь строй электронных приборов. На 
конвейере встанет новая модель 
ЗИЛ— 133, и мы будем ее изучать. Такие 
же перемены переживают на ЗИЛе лю- 
ди многих других специальностей. Се- 
годня наш завод-ветеран не только вы- 
пускает огромное количество грузови- 
ков. Сегодня он строится, меняет свой 
облик, берет новые рубежи техническо- 
го прогресса. 
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Когда Коля Кретов читал о подвигах первых Героев Советского Союза, они все 
казались ему людьми необыкновенными. Он не мог и представить себе, что пройдет 
всего несколько лет, и ему, простому парню, выпадет честь носить на груди Золо- 
тую Звезду Героя и орден Ленина. 

Поступив учиться в Московский автотракторный институт, Николай с первых же 
студенческих дней с увлечением начал изучать военное дело. Быть готовым к защи- 
те РодиныІ — этот призыв партии и комсомола юноши и девушки носили в своих 
сердцах. Студент Кретов настойчиво овладевает стрелковым искусством в осоавиа- 
химовском кружке и становится «Ворошиловским стрелком» первой, а затем второй 
ступени. 

Вскоре Николая избрали председателем совета институтской первичной органи- 
зации Осоавиахима, и он принялся за создание различных военных кружков. А 
когда в институте ввели подготовку командиров-танкнстов, Кретов весь ушел в изу- 
чение танкового дела. 

Практические занятия по вождению боевых машин, тактическая подготовка — 
все это студенты проходили в лагерях. Здесь же они упражнялись и в стрельбе из 
танковых пушек. 



Москву 

Подвиги танкиста Кретова 


Диплом инженера, а вместе с ним звание младшего лейтенанта запаса танковых 
войск Николай Кретов получил незадолго до трагических событий сорок первого. 
И в числе многих молодых инженеров, техников и других специалистов, которыми 
укреплялась наша армия, стал кадровым военным. 

...63'Я танковая бригада отбивала ожесточенные атаки врага. Брезжил скупой 
зимний рассвет, когда взвоі^ танков Т — 34 лейтенанта Николая Кретова замаскиро- 
вался на окраине небольшой подмосковной деревушки. Здорово морозило, и от бро- 
ни веяло леденящим холодом. Кретов открыл люк, приготовился выскочить из баш- 
ни, чтобы поразмяться и еще раз переговорить о предстоящих действиях с другими 
экипажами. Внезапно сильный огонь из орудий и минометов, открытый гитлеров- 
цами, заставил лейтенанта остаться в танке. Грохотали разрывы, вздрагивала земля. 
Кретов видел, как над передним краем обороны наших войск то поднимались, то 
пропадали огненно-черные фонтаны земли. Николай внимательно наблюдал за полем 
боя. Выползли вражеские танки, они двигались к деревеньке, где находился в засаде 
взвод лейтенанта Кретова. Потом появились бронетранспортеры с мотопехотой. 

Головной фашистский танк совсем близко. Теперь можно действовать — решил 
Николай. Грянул выстрел, другой... Вспышка пламени. 

— Один крематорий естьі — радостно крикнул механик-водитель Трубников. 

На перекрестке дороги — вторая цель. Прямой наводкой в борт •— и новый очаг 
пламени. Экипаж фашистской машины пытался спастись бегством, но был настиг- 
нут метким пулеметным огнем башенного стрелка Кандаурова. 

Оставшиеся на дороге танки сделали попытку отойти назад. Но поздно: загово- 
рили пушки других советских танков, скрытых в засаде. И вот еще семь пылающих 
костров. Командир фашистской колонны что-то просигналил, и танки, не успев от- 
крыть огонь, бросили свою пехоту, стали отходить на полной скорости. После боя 
танкисты подсчитали, что только экипаж Кретова уничтожил до 150 фашистских 
солдат и офицеров. Немало их истребили и другие наши экипажи. 

К вечеру следующего дня гитлеровцы возобновили наступление. На ту же де- 
ревеньку. И опять их главный удар принял на себя взвод Николая Кретова. Его тан- 
ки стояли замаскированные на окраине деревни. Опять сюда поползла колонна вра- 
жеских машин. Кретов все считал, сколько же их... Двадцать пять... двадцать шесть... 
двадцать семь... 

Когда показалась последняя, двадцать восьмая, по ней-то ударили наши танкисты. 
После второго выстрела она остановилась, загородив колонне путь отхода. По при- 
казу Кретова огонь был перенесен на голову фашистской колонны и быстро выве- 
ден из строя головной танк. Гитлеровцы открыли ответный огонь. Небо все время 
чертили красные, зеленые, золотистые пунктиры трассирующих пуль. 

Удар огромной силы потряс кретовскую «тридцатьчетверку». Вражеский снаряд 
угодил в лобовую броню, но она выдержала, и экипаж продолжал вести огонь. Кре- 
тов сорвал с головы шлем, который показался ему вдруг тяжелым, скомандовал 
сменить огневую позицию. Маневр удался. Стали маневрировать и другие машины 
взвода, не прерывая пушечного и пулеметного огня. 

КІе выдержав отпора, фашисты стали откатываться. Откуда-то из-за брони донес- 
лось «ура». Наша пехота, освещаемая красноватыми бликами горящих фашистских 
танков, поднялась в атаку. 

Вот строки из боевого донесения командира бЗ-й танковой бригады: «На днях 
под деревней Н. взвод танков Т — 34 под командованием лейтенанта Кретова Н. Ф. 
поддерживал оборону нашей пехоты. Противник атаковал наши позиции 28 танками 
и двумя батальонами пехоты. Лейтенант Кретов принял бой, хотя располагал всего 
четырьмя танками». 

Был у Николая Кретова еще один памятный эпизод под Москвой, о котором он 
рассказывает так. 

— Гитлеровцы, задумав атаковать нашу пехоту, накапливались на окраине села. 
Танки моего взвода находились в засаде на опушке леса. Я решил вы>кдать, когда 
закончится сосредоточение противника. И как только это произошло, на больших 
скоростях двинул машины на врага. Увидев их, гитлеровцы растерялись, отступили. 
На другой день фашисты бросили сюда же танки и автоматчиков. Но опять про- 
тивник получил отпор со стороны наших танкистов. 

— Однажды немцам удалось окружить нашу машину, — продолжает вспоминать 
Николай Федорович. — Положение было почти безвыходное: от удара снаряда заглох 
мотор. Пошел густой дым, появилось пламя. Мы, однако, не покинули танк. Я при- 
казал беречь боеприпасы, стрелять из пулеметов прицельно, а из пушки — только 
по танкам и ‘группам пехотинцев. Все мы понимали: если сумеем выиграть время, 
то товарищи успеют прийти на помощь. Сознание этого помогло продержаться. 
Через несколько минут, показавшихся вечностью, на помощь пришла «тридцать- 
четверка* младшего лейтенанта Гашуленкова. Когда наш танк вернулся на исходную 
позицию, его трудно было узнать. Он был весь опален. Крылья, бачки, инструмен- 
тальные ящики — все это смело снарядами. Да и люди вылезли из танка черные, 
закоптелые. И все же выдержали испытание, не дрогнули. 

Родина высоко оценила боевые подвиги своего верного сына: 12 апреля 1942 года 
лейтенант Николай Федорович Кретов был удостоен звания Героя Советского Союза. 

После боев под стенами советской столицы танкист Николай Кретов побывал во 
многих сражениях. Каждое из них пополняло его военный опыт. Но танкист всегда 
помнил, что битва за Москву заложила основу последующих успехов. 

Г. ШАТУНОВ 


НА ФННИШЕ 
ОПРЕДЕЛЯЮЩЕГО 
ГОДА 


Еще не подведены итоги четвертого, 
определяющего года пятилетки. Еще не 
известны точные статистические дан- 
ные выполнения планов и обязательств 
в различных отраслях народного хозяй- 
ства. Но и без этого можно смело ска- 
зать: развернувшееся по призыву пар- 
тии социалистическое соревнование 
принесло замечательные плоды на всех 
фронтах коммунистического строитель- 
ства. Свой весомый вклад в ударный 
труд советского народа внесли автомо- 
билестроители и автотранспортники, ра- 
ботники организаций нашего оборонно- 
го Общества. 

Здесь и на стр. 9 публикуется крат- 
кая подборка фактов, отражающая успе- 
хи автозаводов, предприятий автомо- 
бильного транспорта, учебных организа- 
ций ДОСААФ. 


У АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛЕЙ 

0 Заволжский моторный завод име- 
ни 50-летия СССР. Идет реконструкция 
без остановки производства. В моторном 
корпусе завершена установка оборудо- 
вания по новой планировке, позволяю- 
щей более рационально разместить по- 
точные линии и высвободить производ- 
ственные площади. Одновре.менно мон- 
тируют новые внутрицеховые транс- 
портные системы. В будущем году в 
корпусе появятся три высокопроизво- 
дительные автоматические линии для 
обработки деталей двигателя ЗМЗ — 66. 
Все это позволит значительно увеличить 
выпуск моторов. 

0 Уральский автомобильный завод. 

Здесь пусковой объект пятилетки — но- 
вый агрегатный цех. Одновременно со 
строительными работами идет монтаж 
оборудования. Уже смонтированы и оп- 
робованы шнековые конвейеры, начата 
и отладка станков. 

На заводе ведется технологическая 
подготовка к серийному производству 
снегоболотоходов. Коллективы экспери- 
ментального цеха и конструкторско-экс- 
периментального отдела работают в со- 
дружестве с учеными НАМИ. В новой 
машине используются серийные детали 
и узлы, которые будут поставлять кре- 
-менчугский, брянский и другие заводы 
автомобильной промышленности. 

0 Минский автомобильный завод. 

Комсомольцы предприятия. подхватив 
инициативу по досрочному выполнению 
заказов для Байкало-Амурской железно- 
дорожной магистрали, решили изгото- 
вить сверх плана 100 комсомольских 
МАЗов отличного качества. 

0 Горьковский автомобильный завод. 
Здесь создается новый сборочный комп- 
лекс. На важнейшем его объекте — в 
механо-сборочном корпусе № 9 идут 
пуско-наладочные работы. 

Большая работа ведется по повыше- 
нию надежности, долговечности и дру- 
гих показателей качества выпускаемых 
моделей. На автомобиле ГАЗ — 52-04 внед- 
ряются сталеалюминиевые коренные и 
шатунные подшипники коленчатого ва- 
ла. двухкамерный карбюратор и закры- 
тая система вентиляции картера. Для 
повышения надежности тормозов вво- 
дится безопасная система с двумя гид- 
ровакуумными усилителями и главным 
цилиндром. 

0 Кутаисский автомобильный завод 
имени Орджоникидзе. Продолжается 
техническое переоснащение цехов. На 
поточных линиях введены в эксплуата- 
цию 774 новых высокопроизводитель- 
ных станка и установки. На заводе впер- 
вые в СССР применен оригинальный ме- 
тод изготовления зубчатых колес, позво- 
ливший значительно повысить качество 
коробки передач. Пробег автомобилей с 
маркой «КАЗ» до капитального ремонта 
повышен со 100 до 150 тысяч километ- 
ров. Начата подготовка к представлению 
на государственный Знак качества ново- 
го седельного тягача КАЗ — 608В. 
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Начальная военная поЪгопювіса 


ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 


Беседа шестая 

. Мы ПОДОШЛИ К последней теме наше- 
го цикла *. Последней по порядку, но 
отнюдь не по значению и не по слож- 
ности. Многие мотоциклисты, даже 
опытные, склонны считать электрообо- 
рудование системой «коварной», обла- 
дающей множеством загадок и тайн. 

Так ли это на самом деле? 

Прежде всего нужно выяснить, что 
же вообще стоит за словом «электро- 
оборудование». Если попытаться дать 
определение, то, видимо, можно ска- 
зать, что электрооборудование — это 
совокупность источников тока, его по- 
требителей и вспомогательных уст- 
ройств. С терминами, входящими в это 
определение, мы так или иначе будем 
встречаться, поэтому они, в свою оче- 
редь, нуждаются в расшифровке. 

Источники тока — это устройства, вы- 
рабатывающие электрический ток, пре- 
образующие в электрическую другие 
виды энергии (механическую, химиче- 
скую). 

Потребителями условимся считать те 
приборы и механизмы, для работы ко- 
торых необходима электроэнергия и ко- 
торые не могут выполнять свои «обя- 
занности», если через них не протекает 
ток. 

И, наконец, вспомогательные устрой- 
ства — то, что соединяет в одно целое 
все электрооборудование (провода, пе- 
реключатели, кнопки и т. п.). Всю эту 
группу можно было бы тоже отнести к 
потребителям, потому что при протека- 
нии тока контакты и даже провода на- 
греваются, в них теряется часть энергии, 
происходит падение напряжения. Но 
эти потери так малы, что их обычно не 
учитывают. 

Теперь поговорим о каждой группе 
устройств более подробно. 

В качестве источников тока на мото- 
циклах применяются генераторы 
(основные источники) и аккумуля- 
торные батареи (вспомогатель- 
ные). Основные связаны с двигателями 
и работают лишь тогда, когда вращает- 
ся коленчатый вал. Вспомогательные 
удовлетворяют все потребности в элект- 
роэнергии на стоянке или при пуске мо- 
тора, а также периодически подключа- 
ются, когда генератор вырабатывает 
электроэнергии меньше, чем нужно для 
питания всех включенных потребителей. 

Генераторы делятся на две боль- 
шие группы: переменного и постоянно- 
го тока. На принципе работы тех и дру- 
гих, видимо, останавливаться не стоит — 
эти вопросы хорошо изложены в школь- 
ном курсе физики. Напомним лишь, что 
генераторы постоянного тока на враща- 
ющейся части — роторе — имеют на- 
бор контактных пластин (коллектор), а 
на неподвижной — статоре — токосъем- 
ные щетки. В генераторах переменного 
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тока ни ротор, ни статор таких контак- 
тов не имеют. 

Из разных конструкций генераторов 
переменного тока, пожалуй, следует 
особо отметить магнето — специальный 
генератор тока высокого напряжения со 
встроенным трансформатором. Он при- 
меняется исключительно на спортивных 
мотоциклах и обеспечивает только соз- 
дание мощной искры. Отличается высо- 
кой надежностью в работе. 

Широко распространенные на дорож- 
ных мотоциклах генераторы переменно- 
го тока низкого напряжения с отдель- 
ной катушкой зажигания иногда назы- 
вают магнето с выносной катушкой. 

В разное время на мотоциклах уста- 
навливали генераторы разных типов. То 
одни, то другие получали преимущест- 
венное распространение. И это понятно: 
у каждого свои достоинства и недостат- 
ки. 

Например, система «генератор посто- 
янного тока — аккумуляторная батарея» 
хороша тем, что обеспечивает образо- 
вание искры достаточной мощности в 
момент пуска и яркий ровный свет фа- 
ры, не зависящий от оборотов двигате- 
ля. Но есть у нее и «болезни»: часто 


Рис. 1. Генератор переменного тока: 
1 — статор (неподвижная часть); 2 — 
клемма освещения; 3 — клемма зажи- 
гания; 4 — клемма прерывателя; 5 — 
контакты прерывателя; 6 — кулачок; 
7 — конденсатор; 8 — клемма сигна- 
ла торможения: 9 — обмотка стато- 
ра; 10 — ротор (подвижная часть). 


изнашиваются щетки, истирается или 
замасливается коллектор генератора, за 
батареей нужен постоянный уход. 

У «переменника» нет щеток, нет кол- 
лектора, — то есть нет деталей, под- 
верженных износу. Значит, выше его 
надежность, долговечность, он не требу- 
ет ухода в эксплуатации. В то же время 
развиваемое им напряжение меняется 
пропорционально оборотам и трудно 
регулируется, — и потому фара светит 
неровно. А на стоянке вообще не рабо- 
тают ни лампы, ни звуковой сигнал. Да 
и искрообразование в начальный мо- 
мент, при пуске, оставляет желать луч- 
шего. 

В противоборстве этих «за» и «про- 
тив» совершенно естественным образом 
родился третий вариант, в котором со- 
единяются лучшие качества двух преды- 
дущих. Это — сочетание генератора пе- 
ременного тока с аккумулятором. Упо- 
минание о нем встречается в солидных 
мотоциклетных учебниках середины пя- 
тидесятых годов. Они с некоторым со- 
жалением отмечали тогда: «На мотоцик- 
лах отечественного производства в на- 
стоящее время применяются генерато- 
ры постоянного тока. Генератор пере- 


Рис. 4. Схема зажигания от магне- 
то: 1 — свеча; 2 — сердечник высо- 
ковольтного трансформатора; 3 — 
первичная и вторичная обмотки: 4 — 
магнитный ротор; 5 — кулачок; 6 — 
прерыватель; 7 — конденсатор. 


В сентябрьском номере журнала за этот год на цветной вкладке была опубли- 
кована схема электрооборудования мотоциклов <ИЖ>. Там же показан общий вид 
генератора постоянного тока и реле-регулятора. Здесь мы помещаем рисунки 
генератора переменного тока и аккумуляторной батареи, а также схемы разных 
систем зажигания. 




Рис. 2. Аккумуляторная батарея: 1 — 
корпус; 2 — клемма « + >; 3 — пробка; 
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Изучающим мотоцикл 


менного тока с выпрямителем... не вы- 
шел еще из стадии опытов». 

Сейчас положение таково. Среди са- 
мых маленьких, более дешевых двухко- 
лесных машин безраздельно господст- 
вует генератор переменного тока, ра- 
ботающий в упрощенной схеме электро- 
оборудования, где потребности систем 
освещения и сигнализации невелики. На 
легких мотоциклах (125 — 175 см^) также 
применяются генераторы переменного 
тока. Но уже в основном по другой 
причине: чашу весов в этом случае 
склоняют простота и надежность. 

На средних и тяжелых мотоциклах до 
самого последнего времени использо- 
вались исключительно генераторы по- 
стоянного тока. Сейчас эти схемы и 
здесь сдают позиции. Но на первое ме- 
сто выходят уже иные соображения. 

Дело в том, что требования безопас- 
ности движения с каждым годом стано- 
вятся жестче и заставляют все более 
широко использовать электричество. По- 
явились указатели поворота, стали мощ- 
нее звуковые сигналы, лампочки в фо- 
нарях нужны более яркие, А значит, 
требуется и генератор большей мощно- 
сти. Но усиливать ее увеличением раз- 
меров генератора не всегда можно. Ес- 
ли на тяжелых четырехтактных мотоцик- 
лах это сулит только компоновочные не- 
удобства и рост веса, то на двухтактных 
грозит резким сокращением срока служ- 
бы коленчатого вала, на цапфе которого 
консольно посажен ротор генератора. 



Рис. 3. Принципиальная схема ба- 
тарейного зажигания: 1 — аккумуля- 
торная батарея: 2 — катушка зажига- 
ния; 3 — свеча; 4 — прерыватель; 5— 
кулачок; 6 — конденсатор. 
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Самый реальный путь — применить в 
сочетании с аккумулятором генератор 
переменного тока, который при тех же 
габаритах способен развивать гораздо 
большую мощность. Если же учесть, что 
в силу исторически сложившейся тради- 
ции на мотоциклах применяется 6-воль- 
товое электрооборудование, то откры- 
вается еще один путь повышения мощ- 
ности источника тока: увеличить напря- 
жение вдвое и тем самым перейти на 
обычный автомобильный стандарт. 

Именно так и поступили ижевские 
конструкторы. Впервые в отечествен- 
ной практике они применили на мото- 
цикле кИЖ — Планета-спорт» (см. «За ру- 
лем», 1974, № 1) трехфазный 1 2-вол ьто- 
вый генератор со встроенным выпрями- 
телем. Его мощность 100 ватт, он рабо- 
тает в паре с аккумулятором. Это как 
раз тот компромиссный третий вариант, 
о котором мы уже говорили. Вслед за 
ижевцами по этому пути пошли создате- 
ли тяжелых мотоциклов: с июля 1974 го- 
да все киевские и ирбитские машины 
оснащаются подобными схемами (см. 
«За рулем», № 9 и 10, 1974). 

Все сказанное было посвящено основ- 
ным источникам тока. Что касается ак- 
кумуляторных батарей, то их мы рас- 
сматривать не будем, поскольку нуж- 
ные сведения есть в учебниках, и сразу 
перейдем к следующей группе прибо- 
ров, объединенной общим наименова- 
нием «потребители». Сюда входят все 
лампы, звуковые сигналы, различные 
реле, катушки зажигания и свечи. 

Наибольший практический интерес 
представляют реле-регул яторы. 
Их назначение — поддерживать в сети 
заданное напряжение, а также обеспе- 
чивать автоматическое подключение ак- 
кумулятора к генератору, когда напря- 
жение его выше, чем аккумулятора, и 
отключение, когда напряжение генера- 
тора станет меньше, чем батареи. Пер- 
вую задачу выполняет регулятор напря- 
жения, вторую — реле обратного тока. 
Как правило, оба прибора помещаются 
в одном корпусе. Именно этот объеди- 
ненный блок и именуется реле-регуля- 
тором. 

Об этом приборе можно с полным 
правом сказать «мал золотник, да до- 
рог». В самом деле, любая его неис- 
правность делает невозможной эксплуа- 
тацию мотоцикла, потому что ведет либо 
к выходу из строя аккумуляторной ба- 
тареи, либо к перегоранию ламп, либо 
к порче генератора. 

Чтобы уменьшить вероятность случай- 
ного повреждения приборов регулиро- 
вания, их помещают обычно в герме- 
тично закрытую коробку, которую, в 
свою очередь, укрепляют в наиболее 
безопасном месте, например под сед- 
лом. 

Но даже в этом случае нет полной 
гарантии безотказной и долгой работы. 
Причина одна: прибор не совсем наде- 
жен, как любое устройство, имеющее 
механические контакты. Приходит вре- 
мя, и контакты изнашиваются, выкра- 
шиваются, их подтачивает электрическая 
эрозия. Нарушается плотность соедине- 
ния и четкость размыкания, меняются 
зазоры и, следовательно, электрические 


характеристики. А регулировка — дело 
сложное, требующее большого навыка, 
специальных контрольных приборов. В 
домашних условиях она обычно невы- 
полнима, и реле-регулятор просто-на- 
просто заменяют новым — благо цена 
невелика. 

А нельзя ли повысить надежность 
этих устройств, продлить срок их служ- 
бы? Оказывается, можно, если взять на 
вооружение опыт автомобильной про- 
мышленности, которая уже давно осна- 
щает грузовики ЗИЛ — 130 и ГАЗ — 53 по- 
лупроводниковыми реле-регул яторами. 
Такие приборы не имеют механических 
контактов и потому гораздо надежнее. 
Но они и дороже. 

Впервые в отечественной практике 
бесконтактный реле-регулятор приме- 
нен на мотоцикле «ИЖ — Планета- 
спорт». 

Однако давно известно: надежность 
любой системы в конечном счете опре- 
деляется по самому слабому звену. А 
таким звеном в электрооборудовании 
всегда считался прерыватель. И потому 
инженеры вели постоянный поиск ре- 
шения, которое позволило бы и тут от- 
казаться от традиционной контактной 
группы. Предлагались разные варианты 
схемы. Работы велись и в заводских ла- 
бораториях, и мотолюбителями. О мно- 
гих из них журнал сообщал. Но серийно 
электронное зажигание впер- 
вые применено на мотороллере «Вятка- 
электрон». Нет никаких сомнений, что 
ему принадлежит будущее. 

Третья группа приборов — вспомога- 
тельные устройства — не нуждается в 
пояснениях. Отметим лишь, что электро- 
проводка всех мотоциклов (как и авто- 
мобилей) выполнена по однопроводной 
схеме. Это значит, что к каждому при- 
бору-потребителю подходит не два про- 
вода, а один. Вторым служит весь ме- 
таллический каркас мотоцикла — «мас- 
са», с которой соединены все приборы. 

В современных схемах электрооборудо- 
вания с «массой» соединяется отрица- 
тельная клемма батареи. 

И в заключение — • несколько слов о 
разных системах зажигания. Различают 
две системы: батарейное зажи- 
гание и с генератором пере- 
менного тока. 

В первом случае искра образуется за 
счет энергии аккумуляторной батареи. 

С одной стороны, это хорошо, потому 
что уже в пусковой период, когда гене- 
ратор еще не включился в работу, соз- 
дается мощная искра. С другой — при та- 
кой схеме мы целиком попадаем в зави- 
симость .от состояния батареи. Эта си- 
стема надежна, но требует постоянного 
профилактического наблюдения. 

Во втором же случае такой зависимо- 
сти нет, мотоцикл всегда готов к дей- 
ствию. Но в момент пуска, когда напря- 
жение генератора мало, искра бывает 
слабее и пустить двигатель удается лишь 
при тщательно отрегулированном карбю- 
раторе, точной установке зажигания и 
ряде других условий. Достоинства та- 
кой системы в простоте устройства и в 
том, что она практически не требует 
ухода. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
мастер спорта 
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Навстречу 30-летию Победы 



Из блокнота участника автопроОега «дружба» Москва — София, 
проведенного по инициативе софийского городского совета Союза болгарских 

автомобилистов и московского горкома ДОСААФ 


нам, обелискам воинам, отдавшим жизнь 
за свободу и независимость Советской 


Вначале несколько строк, так сказать, 
официальных. Солнечным осенним днем 
пятнадцать автомобилей, с болгарскими 
друзьями, преодолевшими почти 3 ты- 
сячи километров, были радушно встре- 
чены в столице нашей Родины. Гости по- 
знакомились с опытом работы двух пе- 
редовых оборонных коллективов — ав- 
томобильного завода имени И. А. Лиха- 
чева и локомотиворемонтного завода, 
побывали у досаафовцев Первомайско- 
го района, приняли участие в открытии 
месячника советско-болгарской дружбы 
в парке культуры и отдыха в Сокольни- 
ках, совершили поездку на рубежи обо- 
роны Москвы. 

В совместный пробег «Дружба», по- 
священный 30-й годовщине социалисти- 
ческой революции в Болгарии и 30-ле- 
тию освобождения страны от фашист- 
ского порабощения, из Москвы в Софию 
отправилось уже тридцать автомобилей. 
Перед стартом у могилы Неизвестного 
Солдата, где плещется пламя вечного 
огня, председатель ЦК ДОСААФ СССР 
трижды Герой Советского Союза мар- 
шал авиации А. И. Покрышкин, предсе- 
датель московского городского коми- 
тета оборонного Общества Д. Н. Куз- 
нецов, представители партийных, совет- 
ских, общественных организаций столи- 
цы пожелали участникам автопробега 
счастливого пути. Среди наших гостей— 
ветераны войны, активные борцы против 
фашизма, молодые рабочие, инженеры 
софийских предприятий, ведущие авто- 
спортсмены, журналисты. В составе со- 
ветской делегации тоже бывшие фрон- 
товики, участники боев за освобожде- 
ние Болгарии, много молодежи. Тут ак- 
тивисты ДОСААФ с ЗИЛа во главе с 
председателем заводского комитета Об- 
щества П. М. Жаденовым, составляющие 
ядро автоколонны. Три экипажа во гла- 
ве с Олегом Николаевым — от Цент- 
рального клуба автомототуристов СССР; 
машины ДОСААФ Первомайского, Бау- 
манского и других районов столицы. 

...Поглощая километр за километром, 
автомобили мчатся по заранее разрабо- 
танному маршруту. Неизменно рядом, 
рука об руку руководитель болгарской 
делегации председатель софийского го- 
родского совета Союза болгарских ав- 
томобилистов Димитр Марков и совет- 
ской — заместитель председателя мо- 
сковского городского комитета ДОСААФ 
Иван Павлович Лисий. Обязанностей у 
них много: обеспечить безопасное про- 
хождение на больших скоростях по до- 
рогам с интенсивным движением трех 
десятков машин, их заправку в пути, по- 
заботиться о питании, ночлеге девяноста 
человек. 

...Массовые митинги в Туле, Орле, Ки- 
еве, Кишиневе, в других местах. Возло- 
жение венков к монументам, памятни- 


Родины, других братских народов, встре- 
чи с ветеранами боев, молодыми патри- 
отами. 

За неделю пребывания в братской 
Болгарии члены сдветской делегации 
познакомились со страной, ее экономи- 
кой, бытом, культурой. Никогда не изг- 
ладятся из нашей памяти празднества в 
Софии — демонстрация трудящихся, во- 
енный парад, где Болгарская народная 
армия продемонстрировала свою готов- 
ность в одном строю с армиями стран — 
участниц Варшавского Договора защи- 
щать священные рубежи государств со- 
циалистического содружества... А разве 
забудутся поездка на родину Георгия 
Димитрова, посещение Дома — памят- 
ника великому сыну болгарского наро- 
да в селе Ковачевцы! Или встречи с тру- 
дящимися в пограничном городе Русе, 
в Кремиковцах со сталеварами метал- 
лургического комбината. 

В БОЛГАРИИ 
РУССКИЙ СОЛДАТ... 

Эта в своем роде неповторимая встре- 
ча, о которой потом широко писали бол- 
гарские газеты, произошла в городе 
Сливене на третий день. Ветеран войны 
советский офицер Евгений Иванович Но- 
виков, находившийся в числе участников 
пробега, в тот далекий сентябрь 1944 го- 
да вошел в Сливен с советскими вой- 
сками, освобождавшими Болгарию. Слу- 
чилось так, что подразделение, где он 
проходил службу, на определенное вре- 
мя расквартировалось в городе. Прожи- 
вал молодой офицер в гостеприимной 
болгарской семье. И теперь, спустя три 
десятка лет, с волнением думал о ее 
судьбе, питая надежду на встречу с ней. 
Но в городе многое изменилось с тех 
пор. Да и имена хозяев запамятовал. 
Помнил только: глава семьи был масте- 
ром на кожевенной фабрике, а сын доб- 
ровольцем ушел на фронт в составе 
первой болгарской армии. Прямо ска- 
жем, сведения небогатые. Однако това- 
рищи из местного самоуправления, бол- 
гарские журналисты вместе с экипажем 
газеты «Красная звезда» ринулись на по- 
иски. Не прошло и двух часов, как ря- 
дом с Евгением Ивановичем сидел улы- 
бающийся человек со смуглым лицом и 
шапкой седеющих волос. Это был тот 
самый воин болгарской армии — Мавро- 
дий, сын Донки и Николы Мавродиевых, 
у которых квартировал Новиков. 

— Ни отца, ни матери в живых уже 
нет, но о тебе они много рассказывали, 
и я не терял надежды на встречу с то- 
бой, брат, — взволнованно говорил Мав- 
родий. Он ни на минуту не отпускал от 
себя Новикова в течение всех недолгих 
часов, которые мы провели в Сливене. 


Болгария отмечала славный юбилей — 
тридцатилетие победы социалистической 
революции, свой великий национальный 
праздник. Тридцать лет назад восстав- 
ший народ с помощью вступивших на 
территорию Болгарии частей Советской 
Армии сверг монархо-фашистскую 
власть. Социалистическая революция от- 
крыла трудящимся широчайшие возмож- 
ности для строительства новой, счаст- 
ливой жизни. И благодарные жители го- 
родов, сел, по которым проходил марш- 
рут нашего пробега, выходили на ули- 
цы, чтобы вновь и вновь выразить свои 
сердечные чувства нам, посланцам Со- 
ветской страны, с которой, как твердо 
знает каждый гражданин Болгарии, его 
родину навеки связывают кровные узы 
дружбы и братства. 

Всюду пламенеют гвоздики и розы, 
море флагов, транспарантов. «Добре до- 
шли, другариі», «Навсегда с СоветскиАи 
Союзом!», «Вечна дружба!» — такими 
лозунгами украшены улицы, площади, 
дома в городах и деревнях. 

Особой симпатией пользовались вете- 
раны войны — генералы в отставке 
М. И. Головин, Г. Н. Шинкаренко, офи- 
церы Б. С. Маркус, Герои Советского 
Союза Г. Г. Черкашин, Р. И. Сидоренко, 
другие члены нашей делегации, прини- 
мавшие участие в освобождении Болга- 
рии. Их появление среди болгарски) 
друзей вызывало бурю восторга. Их об 
нимали, целовали. Они безотказно вы 
ступали на митингах, делились воспоми- 
наниями, нередко под жарким солнцем 
пожилые люди становились в круг весе 
лого хоровода, как это было на родин< 
Георгия Димитрова в Пернике, где пря 
МО на площади мы попали на свадебньи 
торжества. Ни возраст, ни фронтовьм 
раны — не в счет! Танцевали вместе с< 
всеми, песни пели тоже вместе... 

Вы помните эти слова: «Белеет ли і 
поле пороша... Иль гулкие ливни шумят. 
Стоит над горою Алеша...» 

Монументальный памятник советском' 
солдату под символическим именел 
Алеша возвышается в Пловдиве (к со 
жалению, нам не довелось быть там] 
И сколько таких монументов во слав 
русского, советского воинства мы ветре 
тили на территории страны! 

ВОКРУГ АВТОМОБИЛЯ 

Сбившись в тесный круг, стоим на вь 
соченном берегу реки Осым. Внизу по, 
лучами яркого солнца плещется вод< 
Рядом, как на ладони, город Ловеч - 
родина выдающегося деятеля болгар 
ского революционно-освободительног 
движения Василя Левского. Слева с 
нас возвышается памятник революцис 
неру, справа — квартал города, назва^ 
ный его именем. 
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— Вот там, видите, коричневатые кор- 
пуса — это завод, собирающий автомо- 
били «Москвич — 408» из узлов и агрега- 
тов; мы получаем их от вас, — дает по- 
яснения руководитель школы авторал- 
листов в Софии Каусто Хинов. 

Наши ребята с ЗИЛа атакуют его воп- 
росами. Их интересует болгарское авто- 
мобилестроение, дороги, транспорт. 

— Производство автомобилей по срав- 
нению с другими странами у нас пока 
скромное, — отвечает Хинов, — пятнад- 
цать предприятий выпускают грузовики, 
автобусы, прицепы-дачи к автомобилям, 
двигатели, генераторы, стартеры и дру- 
гие агрегаты. Все эти предприятия вхо- 
дят в объединение «Автопром». Продук- 
ция болгарского автомобилестроения 
экспортируется более чем в 30 стран. 

— Об автомобильных дорогах вы мо- 
жете судить сами, — вступает в разго- 
вор Петр Ценов — директор учебно- 
технического центра софийского совета 
Союза болгарских автомобилистов, — 
дороги, как вы, наверное, убедились, до- 
бротные, поддерживаются постоянно в 
хорошем состоянии. Наше правительст- 
во ежегодно выделяет крупные суммы 
на их расширение и улучшение. 

Заглянув в карманный блокнот, Ценов 
продолжает: 

— Сейчас длина шоссейных дорог 
превышает 30 тысяч километров. А при 
монархо-фашистской власти было — не 
поверите — всего 7 километров ас- 
фальта. 

Разговор, начатый в Ловече, продол- 
жается в других местах, тема его значи- 
тельно расширяется. Наши познания 
обогащаются новыми сведениями. 

После того как прошли по цехам и 
корпусам кремиковского металлургиче- 
ского комбината, который здесь с гор- 
достью называют флагманом болгарской 
индустрии, мы стали гостями учебно- 
технического центра Союза болгарских 
автомобилистов (комбинат — шеф этого 
центра). Обширный, покрытый асфаль- 
том двор, гаражи, мастерские. Учебное 
здание с классами, оборудованными 
всем необходимым для подготовки во- 
дителей. Здесь уже в этом году полу- 
чили водительские удостоверения до- 
вольно большие группы владельцев лич- 
ных машин из тех 70 тысяч автолюби- 
телей, которые прошли обучение во всех 
школах и на курсах по линии Союза ав- 
томобилистов. Отметим, что львиная до- 
ля в подготовке автолюбителей в стра- 
не падает на Димитровский Коммуни- 
стической Союз болгарской молодежи. 

Учебно-технический центр в Креми- 
ковцах был возведен в основном на об- 
щественных началах за год с небольшим. 
Кроме учебной работы, есть в его дея- 
тельности еще одна интересная сторона: 
он взял на себя заботы о подготовке 
автомобилей членов Союза к техниче- 
скому осмотру. Около 600 машин еже- 
годно проходят здесь профилактику, 
прежде чем предстанут перед строгими 
комиссиями Госавтоинспекции. Член Со- 
юза имеет преимущественное право 
провести здесь технический осмотр ма- 
шины, проверить, скажем, развал колес, 
работу двигателя на диагностических 
стендах. Ну, а если где-то поцарапали, 
помяли панель кузова, в Кремиков- 
цах выправят вмятины, покрасят, заменят 
детали. Для этого здесь имеется склад 


запасных частей, мастерские с совре- 
менными станками и диагностическим 
оборудованием. И, конечно, умелые ру- 
ки мастеров. 

...В списках софийского совета Союза 
болгарских автомобилистов насчитывает- 
ся ныне свыше 60 тысяч членов. В девя- 
ти районах столицы созданы его подраз- 
деления — принцип построения терри- 
ториальный. Исключение составляет 
только кремиковский металлургический 
комбинат, где автолюбители объединень» 
по производственному принципу. 

В целом деятельность Союза обшир- 
на. В округах его советы вместе с Ди- 
митровским комсомолом ведут военно- 
техническую пропаганду, воспитывая тру- 
дящихся, молодежь в духе любви к Ро- 
дине, к социалистическому содружеству. 
Они занимаются вместе с Госавтоинспек- 
цией проблемами безопасности движе- 
ния, ведают туристской и спортивной 
деятельностью. Каждая из этих сторон 
могла быть темой особого разговора. 

Но об одной все же хочется сказать 
сегодня. Год назад софийский совет Со- 
юза создал школу автораллистов. Прог- 
рамма ее разнообразна. В основе — до- 
скональное изучение^ машины, приемов 
управления ею в разных условиях, об- 
щефизическая, штурманская подготовка. 
Уже сейчас, как свидетельствуют ре- 
зультаты ряда автомобильных соревно- 
ваний, занятия в школе дали свои плоды. 

ВЕСЕЛЫЙ ГОРОД, 
ГАБРОВО! 

Когда мы подъезжали к городу, о вы- 
думках жителей которого ходят леген- 
ды, я с замиранием сердца думал: чем 
нас удивят габровцы? Даже побаивался, 
как бы не попасть впросак. Своими опа- 
сениями поделился с нашим другом — 
членом болгарской делегации Алексан- 
дром Деслотовым, начальником креми- 
ковского отдела милиции — и держался 
ближе к нему: человек надежныйі 

— Не беспокойся, — сказал он, — 
габровец хитер, но всегда благородені 

Добавлю: трудолюбив и гостеприимен. 
Габрово — город рабочих, искусных ма- 
стеров. Один электротельферный завод 
«Подъем» чего стоит! Здесь выпускаются 
гусеничные и колесные пневматические, 
взрывобезопасные, с программным и ад- 
ресным управлением тельферы, они идут 
во многие страны. Машиностроение, лег- 
кая, пищевая промышленность — все 
есть в Габрово. Как нас заверили, и габ- 
ровский юмор обладает самым высоким 
экспортным качеством. 

Хитрости габровцев, о которых гово- 
рил Александр, мы так и не ощутили. А 
вот благородством были покорены. Са- 
мый ценный сувенир, увезенный отсю- 
Дві великолепно изданная книжица 
«Габровские уловки». 

Процитирую одну из таких уловок. 
Разумеется, «автомобильную»: 

«Габровец вел свой автомобиль по 
улицам города. Неожиданно на дорогу 
выскочил человек... Габровец нажал на 
тормоза с такой силой, что шины зады- 
мились. Перепуганный прохожий при- 
нялся сбивчиво благодарить габровца. 
Но тот решительно прервал его излия- 
ния: 

— Сколько ты мне заплатишь? 

— У меня с собой пять левов. За то, 
что ты спас меня, возьми четыре... 


— И лев за то, что я не пожалел 
шин...» 

— Нет, все же хитер габровец! 

«ДОБРЕ ДОШЛИ!» 

По возвращении в Москву я взглянул 
на спидометр нашего «четыреста две- 
надцатого», которым управляли Борис 
Шашлов и Олег Николаев. К 125 000 ки- 
лометров, наезженных ранее, прибави- 
лось еще почти 6000. Большую часть 
пути из Софии автомобиль замыкал ко- 
лонну. Стрелка спидометра частенько 
переваливала за 120. И при этом еще 
чувствовался запас мощности двигателя 
и легкость хода. Так подготовил автомо- 
биль к дальнему пробегу своими умелы- 
ми руками Борис Шашлов. 

Другие машины были помоложе. На 
«москвичах», которые вели зиловцы 
А. Муравьев, Н. Соколов, братья И. и 
Н. Больших, рядом с номерным знаком 
стояло; «проба». Что ж, пробег явился 
'хорошим испытанием для автомобилей. 
И они его выдержали. «Добре дошли!» 
Водители тоже не подкачали. 

Иногда в обиходе наш автопробег на- 
зывали ралли. Но в пути никто не уста- 
навливал пунктов контроля времени, в 
экипажах не было штурманов. Однако 
авторитетное жюри все же учитывало, 
как водители держали режим движения 
в колонне, оказывали помощь друг дру- 
гу. Выявились лучшие экипажи. Главный 
приз московского городского комитета 
ДОСААФ заслуженно под дружные ап- 
лодисменты получила в Софии Тотка Са- 
риева. Эта удивительно скромная и му- 
жественная женщина покорила своим 
обаянием не только участников пробега, 
но и всех, кто встречал нас в пути. Поч- 
ти подростком она вступила в партизан- 
ский отряд, сражалась с фашистами в 
горах Болгарии. После войны неутомимо 
трудится в народном хозяйстве. Весь 
путь от Софии до Москвы и обратно не 
сменялась за рулем. Из болгарских то- 
варищей призов удостоены также зас- 
луженный мастер спорта чемпион НРБ 
1973 года по авторалли Георгий Сера- 
фимов и мастер спорта Панайот Бакалов. 
Советским водителям — Виталию Кога- 
ну, Валерию Михалкину, Борису Шашло- 
ву и Олегу Николаеву награды были вру- 
чены в нашей столице. 

* * • 

Итак, автомобильный пробег завер- 
шен. Дружба между Союзом болгарских 
автомобилистов и нашим оборонным Об- 
ществом будет крепнуть и развиваться 
как составная часть многогранных связей 
между СССР и НРБ. 

Об этих связях замечательно сказал 
Первый секретарь ЦК БКП Председатель 
Г осударственного Совета НРБ Тодор 
. Живков: 

«Наше хорошее старое слово «друж- 
ба» должно вобрать в себя новое со- 
держание все более тесного сближения 
Болгарии с Советским Союзом в идео- 
логической и общественно-политической 
жизни, в экономике, науке, культуре, 
обороне, новое содержание личных свя- 
зей болгар и советских людей, той ор- 
ганической общности, которой спаяны 
наши мысли и чувства». 

А. БАБЫШЕВ, 
спецкор «За рулем», 
участник автопробега 
Москва •— София — Москва 
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Весной закончились очередные испытания КамАЗов — на дорогах За- 
байкалья. Вдали от стройки испытатели выполняли свое ответственное де- 
ло, приближая тем самым день, когда пойдут по дорогам страны серий- 
ные автопоезда с камской маркой. 

Предлагаем вниманию читателей страницы из дневника Г. Б. СЕДОВОЙ, 
члена киногруппы Камского автозавода, работавшей в Забайкалье над 
фильмом «Испытания и испытатели». 


На Романовском тракте. 

Сейчас прозвучит команда «По машинам! >. 
и группа испытателей отправится дальше. 

Испытатели Б. ДитковскиЙ (слева) и 
Н. Сидоров 


Фото Д. Ушакова и М. Медведева 



1 


I 


ЗАБАЙКДАЬСКИЕ КИАОМЕТРЫ КамАЗа 


25 февраля 

Утром приехали на читинский авто- 
сборочный завод. Там, у проходной, под 
открытым небом ночевали КамАЗы — 
три автопоезда и седельный тягач. 

До чего они все-таки хорошиі Три го- 
лубых автопоезда, каждый из которых 
наездил уже около 60 тысяч километ- 


ров, имеют отличный вид, и только по 
слегка потускневшим тентам, прикры- 
вающим прицепы, можно догадаться, что 
это далеко не новые машины. 

Знакомимся с испытателями. Прибыло 
тридцать человек. В экспедицию, кроме 
опытных водителей и контролеров, вхо- 
дят создатели КамАЗов, специалисты 


Камского автозавода, конструкторы с 
ЗИЛа, представители ярославского мо- 
торного завода, сотрудники НАМИ и 
НИИАТа. 

Руководитель группы инженер бюро 
испытаний большегрузных автомобилей 
экспериментального цеха ЗИЛа В. Н. Ко- 
новалов сегодня хмур и озабочен. Уже 
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несколько дней в Чите «весенняя» тем- 
пература — минус 10 — 12. А испытате- 
лям необходим мороз, да покрепче. 
Ведь нужно проверить возможность бы- 
строго пуска двигателя при особо низ- 
ких температурах, а их как назло нет. А 
время идет... 

28 февраля 

Встали в шесть утра, взяли киноаппа- 
ратуру и пошли на автобусную останов- 
ку. Едва вышли из гостиницы, такой мо- 
роз дохнул в лицо, что стало трудно ды- 
шать. Наконец-тоІ Мы спешим: КамАЗы 
покидают свою стоянку в восемь утра. 
Момент пуска — самый интересный. 

...В. Коновалов дает испытателям 
команду: «По машинам!» К каждой на- 
правляется по трое: водитель-испыта- 
тель, инженер-контролер и представи- 
тель от НИИ или ярославского моторно- 
го. Открывается дверца автомобиля, во- 
дитель включает двигатель, и, пожалуй- 
ста, он тут же заработал. На улице — 
минус 32. А КамАЗы всЛ ночь простояли 
на открытой площадке. Мороз, подкреп- 
ленный злым ветерком, здесь особенно 
кусается. Но у испытателей сегодня — 
праздник. Они деловито суетятся возле 
машин. 

Если температура воздуха понижается 
до минус тридцати, то пуск двигателя 
осуществляется при помощи электрофа- 
кельного подогревателя. В отечествен- 
ном автомобилестроении он будет в 
массовом производстве применяться 
впервые. 

А если температура ниже тридцати? 
Тогда применяется предпусковой подо- 
греватель — система прогрева охлаж- 
дающей жидкости в двигателе. В этом 
случае через полчаса автомобиль может 
отправляться в путь. 

1 марта 

Уточнили маршрут. Решено ехать по 
старинному Романовскому тракту на пе- 
ревал. 

...По дороге наша киногруппа прокли- 
нает нынешнюю зиму. Куда ни кинь 
взгляд — голые поля, едва припорошен- 
ные грязной и сухой снежной пылью. 
Если бы не застывший за окном мороз, 
можно подумать, что на улице поздняя 
осень с первыми заморозками. Как убе- 
дить будущих зрителей, что КамАЗы ис- 
пытывались при жесточайших морозах, 
если «антураж» говорит о другом? 

Вот и перевал с затяжным подъемом. 
Вершина — почти на тысячеметровой 
высоте над уровнем моря. Ветки деревь- 
ев на склонах сопок увешаны ленточка- 
ми — так здешние водители отмечают 
благополучное «взятие» перевала. 

Наш автобус, рыча и наливаясь свинцо- 
вой тяжестью, медленно ползет вслед за 
КамАЗами. А те на третьей скорости уже 
перемахнули через вершину перевала и 
•ис^чезли по ту сторону. Мы торжествую- 
ще переглянулись, будто сами строили 
эти великолепные машины. 

У подножья перевала машины остано- 
вились, и я опять забралась в кабину 
КамАЗа. Три широких удобных светло- 
коричневых сиденья. На черной пане- 
ли — множество приборов. В ходе испы- 
таний проверяются все системы, в том 
числе и пневмосистема автомобиля. 
Принцип работы тормозов — совершен- 
но новый. К примеру, автомобиль не 
сдвинется с места, пока система не бу- 
дет заполнена воздухом до определен- 


ного давления. Это дает возможность 
затормозить при обрыве какой-либо 
трубки. Система работоспособна даже 
при — 404 Новшеством является также 
моторный тормоз, которым пользуются 
на длительных спусках. 

Начинается съемка. Главные герои за- 
байкальских испытаний — комсомольцы 
водитель-испытатель Николай Сидоров и 
инженер-контролер Борис Дитковский — 
приступают к своим делй.-л. Легко и не- 
принужденно работает водитель-испы- 
татель с автозавода имени Лихачева Ни- 
колай Сидоров. Он водил автомобили 
еще до армии, в армии тоже «крутил ба- 
ранку», а после службы пришел на ЗИЛ, 
стал испытателем. КамАЗы испытывает 
уже четвертый год. Доволен — работа 
серьезная, интересная и не лишена ро- 
мантики. Нелегко было, говорят, испы- 
тывать тормоза на крымских дорогах. 
«Да ничего, все обошлось нормально», — 
вспоминает Николай. 

Борис Дитковский в 1971 году закон- 
чил Казанский авиационный институт и 
стал инженером-механиком. В выпуске 
1971 года тридцать комсомольцев поже- 
лали стать автомобилестроителями и по- 
ехали на (КамАЗ. Бориса зачислили в от- 
дел главного конструктора на должность 
инженера-испытателя. 

Дитковский принимает участие в ис- 
пытаниях нового автомобиля, начиная с 
первой серии. А сейчас — уже четвер- 
тая. За это время он поработал и на бор- 
товых машинах, и на седельных тягачах, 
и на самосвалах. В 1973 году проводи- 
лись государственные испытания основ- 
ных моделей КамАЗов — Борис участво- 
вал и в них. 

5 — 6 марта 

Снимали крупным планом двигатель 
КамАЗа. Он спроектирован так, что все 
узлы его хорошо доступны. Например, 
каждый цилиндр имеет свою головку. 
При ремонте одного из них не требуется 
вскрывать все цилиндры. 

Мощность двигателя — 210 л. с., но, 
когда он работает, шум гораздо мень- 
ший, чем можно ожидать. А в кабине и 
вовсе шума не слышно. Автомобиль хо- 
дит плавно, без утомительной тряски. 

О достоинствах КамАЗов можно су- 
дить не только по отзывам испытателей. 
Шофер каждого встречного грузовика, 
несмотря на трескучий мороз, тормозит, 
завидев нашу колонну. Вылезает из ка- 
бины и направляется к КамАЗам. Обя- 
зательно просит разрешения сесть в ка- 
бину, где немедленно все осматривает — 
придирчиво и нетерпеливо. 

КамАЗь» выдерживают и это «испыта- 
ние». Шофер покидает кабину с боль- 
шим сожалением и завистью: «Скорее 
бы поработать на такой машине». Очень 
ждут на наших трассах массового произ- 
водства камских автомобилей... 

7 марта 

Последние метры пленки отсняты. Но 
испытатели пробудут здесь еще некото- 
рое время. Задача забайкальской экспе- 
диции — дать дополнительные рекомен- 
дации по оборудованию машин для ра- 
боты в особо суровых условиях Сибири. 
Результаты испытаний КамАЗов, говорит 
руководитель группы В. Н. Коновалов, 
обнадеживающие. 

Киногруппа возвращается в Набереж- 
ные Челны. 

г. Набережные Челны — 

Читинская область 


НА (РИННШЕ 

ОПРЕДЕЛЯЮЩЕГО 

ГОДА 

В ОРГАНИЗАЦИЯХ ДОСААФ 

ф В новом учебном году первых кур- 
сантов приняла специализированная ав- 
тошкола г. Мозырь (БССР). Сна будет го- 
товить шоферов-дизелистов. Школа ос- 
нащена всем необходимым оборудовани- 
ем для обучения водителей тяжелых ма- 
шин. Под трехэтажным зданием размес- 
тился 50-метровый тир. Рядом с учеб- 
ным корпусом выстроен гараж на 20 
автомобилей. 

• На Украине, в поселках Фрунзовка 
и Народичи открылись районные Дома 
военно-технического обучения, постро- 
енные по типовым проектам. 

ф В центре Жданова поднялось 8-этаж- 
ное здание объединенной технической 
школы ДОСААФ. В главном корпусе и 
двух его четырехэтажных крыльях 
разместились учебные классы автошко- 
лы и морской школы. Еще в одном, трех- 
этажном здании, соединенном с основ- 
ным крытым переходом, расположипись 
столовая, актовый зал и лаборатории. 
Общая стоимость новостройки — 1 мил- 
лион 250 тысяч рублей. 

ф С высокой оценкой приня.па комис- 
сия республиканскую автошколу в сто- 
лице Советской Латвии — Риге. 


У АВТОТРАНСПОРТНИКОВ 

ф Коллективы автотранспортных 

предприятий общего пользования и до- 
рожных организаций страны на основе 
широко развернутого социалистического 
соревнования обеспечили выполнение 
плана перевозок и обязательств по всем 
объемным показателям за три квартала 
истекшего года и достигли дальнейше- 
го роста технико-эксплуатационных по- 
казателей. 

ф В целом по стране автотранспорт 
общего пользования план по тоннам вы- 
полнил на 102.4%. по тонно-километрам — 
на 102,5%. Дополнительно перевезено 
свыше 78 миллионов тонн грузов. Даль- 
нейшее развитие получило автобусное 
сообщение. За истекшие три квартала 
план перевозок пассажиров выполнен 
на 101,6%. автобусами перевезено око- 
ло 25 миллиардов человек. 

ф Три с лишним года назад делегат 
XXIV съезда КПСС водитель автоколон- 
ны Средне-Волжского транспортного уп- 
равления В. И. Феоктистов в беседе с 
нашим корреспондентом сказал, что он 
взял обязательство выполнить личную 
пятилетку на полгода раньше (см. <3а 
рулем», 1971, 8). Как сообщили в ЦК 

профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, Виктор 
Иванович на своем автопоезде перевез 
грузов в объеме двух пятилетних зада- 
ний. Одновременно он перекрыл на 100 
тонн свои обязательства на вывозке ны- 
нешнего урожая (4400 тонн вместо 
4300). 

ф Прогрессивный подрядный метод 

во;^ителей бригады Е. П. Федюнина из 
комбината № 29 Мосстройтранса. одоб- 
ренный Московским городским комите- 
том КПСС и ВЦСПС, изучается авто- 
транспортниками более чем в 700 шко- 
лах коммунистического труда. Они до- 
биваются высоких результатов в пере- 
возке грузов. Так. бригада водителей, 
возглавляемая тов. Тер-Миносяном (Рос- 
товское областное автоуправление). за 
короткое время повысила выработку на 
один автомобиль на 60%. Применяя ме- 
тод москвичей, шоферы из бригады тов. 
Тимохина (Карельг^кое транспортное уп- 
равление) довели среднюю продолжи- 
тельность работы автомобилей на линии 
до 11 часов, почти вдвое увеличили вы- 
работку на каждую машину. 

ф Планом 1974 года предусмотрен 
ввод в эксплуатацию 15 100 километров 
автомобильных дорог с твердым покры- 
тием. в том числе 3051 километр дорог 
общегосударственного. республиканско- 
го и областного значения. Остальные — 
местные. Как свидетельствуют данные 
за три квартала, в большинстве респуб- 
лик план выполняется успешно. 


2. «За рулем» № 12 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


<Сибирь> — новый ав- 
тобус городского типа 
КАвЗ— 3100. 

В салоне «Сибири» 
просторно и светло. 


На конвейере — авто- 
бус для села ІСАвЗ — 685. 


Фото в. Ширшова 
и Б. Клипиницера 
(ТАСС) 


Техническая характеристика автобуса КАвЗ— 685 

Двигатель. Число цилиндров — 8. рабочий объем — 
4254 см3, мощность — 115 л. с. при 3200 об/мин. 

Трансмиссия. Число передач — 4, главная передача — 
гипоидная с передаточным числом 6,83, шины — разме- 
ром 8,25—20. 

Тормоза. Барабанные с раздельным гидравлическим 
приводом и вакуумным усилителем. 

Рулевой механизм. Глобоидальный червяк с трехгреб- 
невым роликом: передаточное число — 20,5. 

Подвеска колес. Зависимая рессорная с телескопиче- 
скими амортизаторами на передней и задней осях. 

Кузов. Закрытый цельнометаллический; число две- 
рей — 3, число мест для сидения — 21, общая вмести- 
.мость — 28 человек; кузов не несущий и смонтирован 
на раме автомобиля. 

Габариты и весовые параметры. Длина — 6600 мм. ши- 
рина — 2405 мм, высота — 2835 мм, база — 3700 мм. 
колея — 1630 мм (спереди) и 1690 мм (сзади), дорожный 
просвет — 266 мм; снаряженный вес 4080 кг. 

Эксплуатационные данные. Скорость — 80 км/час. путь 
торможения со скорости 60 км/час — 36.7 м: контроль- 
ный расход топлива при скорости 30 — 40 км/час — 
24 л /100 км. 


На ней предусмотрены дополнительная 
теплоизоляция и двойные стекла. Над но- 
вой моделью трудилась большая группа 
инженеров, в том числе заместитель 
главного конструктора С. В. Мальцев и 
И. Ф. Басов, художник-дизайнер В. В. 
Фоменко. 

В прошлом же году закончились* госу- 
дарственные испытания («За рулем», 
1972, № 2, стр. 15) другой курганской 
модели — КАвЗ — 3100. Она уже имеет 
название — «Сибирь». Такой автобус на 
90 мест предполагается делать для го- 
родских маршрутов. Массовый выпуск 
«Сибири» намечено начать в 1975 году 
в новых корпусах, которые сейчас стро- 
ятся на прежней территории завода. 
Площадь этих новых корпусов — 32 и 
98 тысяч квадратных метров. 


Город Курган известен двумя пред- 
приятиями, выпускающими автомобили. 
Это завод колесных тягачей и автобус- 
ный завод. 

В семье автобусостроителей он зани- 
мает место поскромнее, чем его Львов- 
ский и ликинский собратья. Тем не ме- 
нее без курганского автобусного эта 
семья была бы неполна: его продукция 
имеет большое значение в развитии об- 
щественного транспорта Сибири. 

Автобусы с маркой «КАвЗ» можно 
встретить в сельской местности и райо- 
нах Крайнего Севера. Заводские кон- 
структоры много работают над новыми 
моделями, большое внимание уделяют 
компоновке, внешнему виду машины, 
другим вопросам технической эстетики. 

Один из последних образцов, произ- 
водство которого освоено на заводе, — • 
КАвЗ — 685. Это 28-мвстный автобус повы- 
шенной проходимости, рассчитанный на 
проселочные дороги Сибири. Он при- 
шел на смену автобусу КАвЗ — 651 А, сня- 
тому с производства в 1973 году. У но- 
вой машины два отопителя, улучшенная 
система вентиляции. Выпускается и се- 
верная модификация модели КАвЗ — 685. 


СИБИРСКИЕ 

АВТОБУСЫ 





СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


ПОРТАЛЬ- 

НЫЙ 

АВТОМОБИЛЬ 

Т-150 


Последняя модель отече- 
ственного портального ав- 
томобиля Т — 150. 

Фото А. Ганюшина 



Пиломатериалы и другие длинномер- 
ные грузы очень трудны для транспор- 
тировки. На территории лесоперераба- 
тывающих предприятий и на складах у 
нас применяются обычно портальные ав- 
томобили моделей Т — 80А и Т — 140, се- 
рийно выпускаемые соломбальским ма- 
шиностроительным заводом (Архангель- 
ская область). В 1974 году он приступил 
к серийному выпуску успешно прошед- 
шего испытания нового портального ав- 
томобиля Т — 150, который выгодно отли- 
чается от предыдущих моделей по экс- 
плуатационным и конструктивным пара- 
метрам. 

При том же сечении портала, грузо- 
подъемности и габаритах новый автомо- 
биль обладает значительно лучшими ди- 
намическими качествами, обеспечиваю- 
щими ему более быстрый разгон и вы- 
сокие максимальную и техническую ско- 

САМОХОДНЫЙ СКРЕПЕР 

Землеройные и дорожно-строитель- 
ные работы требуют специальных машин 
для устройства выемок и карьеров, для 
возведения насыпей и рытья котлова- 
нов. Такие машины выпускает могилев- 
ский автомобильный завод имени С. М. 
Кирова. Представляем его последнюю 
модель — самоходный скрепер 

МоАЗ — 546П-Д357П. Он предназначен 
для послойной разработки и планирова- 
ния грунтов, а также для их транспорти- 
рования. Это, в сущности, комплекс из 
двух машин: одноосного тягача 

МоАЗ — 546П и полуприцепного скрепе- 
ра Д357П, что и отражено в общем ин- 
дексе машины. 

Тягач можно использовать не только 
в паре с этим скрепером, но и в соче- 
тании с самосвальными тележками, пнев- 
моколесными катками, кранами и други- 
ми полуприцепными агрегатами, приме- 
няемыми на строительных и транспорт- 
ных работах. Он выдерживает нагрузку 
на сцепное устройство до 8 т. 

На МоАЗ — 546П установлен восьмици- 
линдровый Ѵ-образный четырехтактный 
дизель ЯМЗ — 238А мощностью 215 л. с. 
К картеру маховика крепится коробка 


рости движения. Это достигается уста- 
новкой более мощного (115 л. с.) дви- 
гателя ГАЗ — 53 и рациональным выбо- 
ром передаточных чисел трансмиссии. 

Т — 150 сохранил компоновочную схему 
предыдущих моделей: двигатель распо- 
ложен сбоку от кабины, чем создаются 
благоприятные условия для наблюдения 
за дорогой и грузом. Ведущие колеса — 
задние. 

Автомобиль предназначен для массо- 
вых перевозок пиломатериалов в плот- 
ных и сушильных (речных) пакетах и дру- 
гих длинномерных (например, труб) или 
тарно-штучных грузов, уложенных паке- 
том на специальные подставки, поддоны, 
в контейнеры, по дорогам с твердым по- 
крытием. 

На Т — 150 (кстати, впервые для отече- 
ственных машин этого типа) применена 
одноместная цельнометаллическая каби- 


отбора мощности, служащая для привода 
насосов рулевого управления тягача и 
гидросистемы полуприцепа, а также для 
связи двигателя с трансмиссией. 

Сцепление, коробка передач и допол- 
нительная коробка тягача выполнены в 
одном блоке и установлены на раме от- 
дельно от двигателя. Крутящий момент 
передается на сцепление карданным ва- 
лом. Сцепление ЯМЗ — 238 — двухдиско- 
вое, с пневматическим усилителем вык- 
лючения. Коробка передач ЯМЗ — 236Н — 
пятиступенчатая, но первая передача 
заблокирована, и для движения вперед 
служат четыре передачи. Дополнитель- 
ная коробка — двухступенчатая. К одно- 
му фланцу ее ведомого вала крепится 
ленточный ручной тормоз, к другому — 
карданный вал ведущего моста. 

Гидравлическое рулевое управление с 
механической обратной связью позволя- 
ет поворачивать тягач на 90 градусов в 
обе стороны. Рабочие тормоза тягача и 
полуприцепа колодочные, с пневматиче- 
ским приводом. Подвеска — зависимая 
на двух продольных двенадцатилисто- 
вых полуэллиптических рессорах с гид- 
равлическими амортизаторами, ось скре- 


Техническая характеристика 

Грузоподъемность, кг 7000 

Вес в снаряженном состоянии, кг 5900 

Габарит, мм: 

длина (с рамками-прижимами) 5950 
ширина 2565 

высота (без нагрузки) 3460 

Ширина и высота портала, мм 1500x1750 

Наибольшие размеры транспор- 
тируемых пакетов (ширина, 
высота, длина), мм 1300x1300X6500 

Максимальная высота подъема 

груза, мм 500 

База, мм 3400 

Колея, мм 2100 

Максимальная скорость с грузом 
(при переднем и заднем ходе), 
км /час 40 

Скорость подъема и опускания 

груза, м/сек 0.1 

Радиус поворота (по колее внут- 
реннего колеса), м 4.2 


на с регулируемым по длине и высоте 
сиденьем водителя. Для обогрева и вен- 
тиляции кабины использован стандарт- 
ный отопитель, работающий от системы 
охлаждения двигателя. 

У автомобиля четыре фары: по две 
спереди и сзади для освещения пути во 
время движения и, кроме того, две фа- 
ры для освещения груза во время по- 
грузки и выгрузки, а также все необхо- 
димые контрольные и сигнальные огни 
и приборы, принятые для грузовых ав- 
томобилей. Контроль за положением 
груза при транспортировке осуществля- 
ется при помощи сигнального устройст- 
ва с лампочкой на щитке приборов в 
кабине. 

Все вращающиеся и движущиеся ча- 
сти трансмиссии, в том числе бортовая 
цепная передача, которые могут пред- 
ставлять опасность для обслуживающего 
персонала и окружающих, закрыты ог- 
раждением. 

И. БЕККЕР, 
кандидат технических наук 



пера жестко закреплена. У самоходно- 
го скрепера шины размером 21,00—28. 
Седельно-сцепное устройство — шар- 
нирное с двумя степенями свободы. 

Когда самоходный скрепер набирает 
грунт, к нему присоединяется еще одна, 
третья машина — трактор. Дело в том, 
что при наборе грунта скрепером тре- 
буется значительно большее тяговое 
усилие, чем при его транспортировке. 
Поэтому нужен «толкач» со специаль- 
ным устройством или, в крайнем случае, 
отвалом бульдозера. В таком качестве 
применяются гусеничные тракторы мощ- 
ностью 140 — 180 л. с. или колесные 
тракторы и тягачи мощностью 200 — 
ЗСЮ л. с. 





ДОРОЖНЫЕ ЗНАКИ ИЗ ПОЛИСТИРОЛА 


I ЗОО 000 
«ЖИГУЛЕЙ» 


В определяющем году деізятоц пяти- 
летки Волжский автомобильный завод 
имени 50-летия СССР достиг проектной 
мощности. Ежедневно с трех его кон- 
вейеров сходит 2230 машин. Двум моде- 
лям, выпускаемым в Тольятти. ВАЗ 2101 
и 2102 присвоен государственный Знак 
качества. Коллектив предприятия со- 
ревнуется за то, чтобы и третья модель 
«Жигулей» — ВАЗ — 2103 была удостое- 
на этого высокого знака. 

Автомобильный гигант на Волге пре- 
одолел полуторамиллнонный рубеж вы- 
пуска машин — малолитражка «Жигу- 
ли» с круглым семизначным номером 
была выпущена в октябре 1974 года. Это 
событие совпало с началом производст- 
ва четвертой модели — ВАЗ — 21011. 

Успехи завода — результат комплек- 
са прогрессивных методов работы, по- 
лучивших названия вазовских. Вазов- 
ские система управления, система орга- 
низации и оплаты труда, система освое- 
ния новых мощностей и многое другое. 
Сегодня Волжский автомобильный — 
это своеобразная лаборатория нового и 
передового не только для нашего авто- 
мобилестроения. но и для ряда других 
отраслей промышленности. 



Вольнянский завод пластмассовых из 
дел ИЙ в Запорожской области выпустил 
опытную партию светящихся объемных 
дорожных знаков. Передняя крышка та 
кого знака изготовляется .методом литья 
под давлением из прозрачного суспензи 
онного полистирола, а задняя — из се- 
рого ударопрочного полистирола. Обе 
крышки одинаковой формы и делаются 
при помощи одной и той же прессфор 
.мы. На внутренней! стороне прозрачней 
крышки нитрокраской наносится изобра 
жение .знака, к задней крышке крепятез 
четыре электролампочки мощностью п< 
25 ватт. Соединяются между собой крыш 
ки латунными шпильками. 

Пластмассовые дорожные знаки краси 
зы и удобны в эксплуатации. Весят они 
.меньше 5 килограммов, и благодаря это- 
.му можно подвешивать их на разнооб- 
разных растяжках. Обходится новый знак 
в 25 руб. 30 коп. Управление Госавто- 
инспекции МВД СССР, ознакомившись с 
этими знаками, признало их полностью 
отвечающими современным требованиям. 
В ближайшее время начнется их массо- 
вый выпуск. 

И. ЖУРАВЛЕВ, 
подполковник милиции 

На снимке; новые дорожные знаки на 
улицах Запорожья. 


ЭКСПЕДИЦИЯ «АВТОКЛАСС» 

На улицах столицы Афганистана эти 
две ярко-оранжевые машины с эмбле- 
мой советского внешнеторгового объ- 
единения «Автоэкспорт» сразу при- 
влекли всеобщее внимание. Одна из 
них — последняя модель трехосного 
грузовика ЗИЛ — 131, другая — УАЗ — 452В. 
Они преодолели своим ходом от Москвы 
до Кабула больше 4 тысяч километров. 

Цель экспедиции — не только демон- 
страция высоких ходовых качеств. Глав- 
ное — помочь людям, эксплуатирующим 
советские автомобили за рубежом, до 
тонкостей разобраться в их особеннос- 
тях. научить правильно проводить тех- 
ническое обслуживание. Передвижной 
класс имеет для этого все необходимые 
учебные пособия, плакаты, инструмен- 
ты. разрезные макеты и модели. И са- 
мое важное — дело поручено опытным 
инженерам, питомцам завода им. Лиха- 
чева В. Беккеру. А. Брагину. А. Подосин- 
никову и В, Перепелкину, 

Первую остановку в Афганистане «Ав- 
токласс» сделал в Мазари-ШариФе. 
Здесь квалификацию механиков по об- 
служиванию автомобилей ЗИЛ получи- 
ли 60 человек. Всего же. как отметил ру- 
ководитель группы В. Беккер, за восемь 
лет существования этой своеобразной 
школы обучено более 8 тысяч человек. 
За эти годы автомобили побывали в 
Польше. Болгарии, Египте. Монголии. 
Только в одной Монголии было подго- 
товлено около 2.5 тысячи специалистов, 
а сами автомобили проехали по стране 
почти 8 тысяч километров. 

«Автокласс» вызвал большой интерес 
афганских деловых кругов. Заведующий 
общим отделом Государственной моно- 
полии по заказам машин Абдуррахман 
Джахангир отметил высокие эксплуата- 
ционные качества советских автомоби- 
лей. которые широко используются в 
Афганистане. Он приветствовал прибы- 
тие «Автокласса» в страну, дал высокую 
оценку его работе и подчеркнул, что 
это яркий пример дружественных отно- 
шений между Афганистаном и Совет- 
ским Союзом, еще один шаг на пути 
дальнейшего развития взаимовыгодного 
двустороннего сотрудничества. 

Р. МУСИН, 
норр. ТАСС 

(для журнала «За рулем») 

г. Кабул 

V 


ХОЗЯЙСТВЕННЫЕ МАШИНЫ 

В автомобильном парке Москвы свое 
место занимают машины, которые умы- 
вают, подметают город, вывозят мусор, 
зимой очищают улицы от снега и посы- 
пают их песком, а летом подстригают 
кусты и траву в скверах. Эти машины 
постоянно совершенствуются. Недавно в 
столице появился большегрузный мусо- 
ровоз с полной механизацией — он за- 
меняет сразу четыре обычных, так как 
перевозит груз в уплотненном состоянии. 
Изготовлена экспериментальная партия 
универсальных машин со сменным обо- 
рудованием для скверов и бульваров. Они 
косят траву, подстригают кустарники, 
убирают снег — то есть действуют круг- 
лый год. 

Все эти машины проектирует опытно- 
конструкторское бюро Управления бла- 
гоустройства Мосгорисполкома, которое 
существует уже четверть века. Здесь ро- 
дилось много оригинальных разработок, 
за которые коллектив КБ получил не 
один десяток авторских свидетельств. 
Поливочно-моечные машины, сконструи- 
рованные в КБ. поставляются и за ру- 
беж. 


Вы хотите взять в туристскую по- 
ездку спелые фрукты, овощи, бутербро- 
ды. салат. А в чем их хранить? Для это- 
го предназначена новинка олайненско- 
го завода — пластмассовые емкости. 

Комплект состоит из трех прямоуголь- 
ных емкостей: одной большой и двух 
малых, вмещающихся в эту большую. 
Каждая состоит из корпуса и плотно за- 
крывающейся крышки, предохраняющей 
продукты от пыли и посторонних запа- 
хов. Емкости годны для перевозки и 
хранения холодных закусок, бутербро- 
дов в автомобиле — они долго сохраня- 
ют свои вкусовые качества. Крышки 
служат и подносиками- 

Емкости для автотуристов могут при- 
годиться и в домашнем обиходе. 

Изделие поступит в продажу в 1975 году. 

Телефон для справок: 211-59-92 (Мо- 

СОЮЗХИМПЛАСТ 



На снимке: Ю. И. Герасимова, В. П. Ро- 
гозин. начальник опытно-конс'пэукторско- 
го бюро Г. А. Литинский и 3. Л. Бельдин- 
ская с макетом проектируемой подме- 
тально-уборочной машины ПУ — 53М. 


МОТОРИЗОВАННЫМ ПУТЕШЕСТВЕННИКАМ 
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служба 


Книга — почтой 


Заканчиваем публикацию адресов 
магазинов, высылающих книги по 
почте. В двух предыдущих номерах 
была информация о специализирован- 
ных и универсальных магазинах. 
Здесь дае.м адреса смешгінных мага- 
зинов, отделений издательства «Тран- 
спорт» л магазинов «Военная книга». 

СМЕШАННЫЕ МАГАЗИНЫ 

320030, Днепропетровск, ул. К. Маркса, 
55, магазин Не 1; 262015, Житомир, ул. 
Ленина, 55, магазин 1; 153004, Иваново, 
ул. Октябрьская, 12, магазин № 2; 252072, 
Киев, ул. Фрунзе. 126/2, магазин № 60; 
316050. Кировоград, ул. Ленина, 30/36, ма- 
газин № 9; 117168, Москва, ул. Кржижа- 
новского, 14, магазин № 93; 360000, Наль- 
чик, просп. Ленина, 20, магазин 1 

«Знание»; 683003, Петропавловск-Камчат- 
сиий, ул. Ленинградская, 39; 314000, Пол- 
тава, ул. Гоголя, 19, магазин № 16; 410600, 
Саратов, ул. Братиславская, 81, Облкни- 
готорг; 620013, Свердловск, ул. Малыше- 
ва, з1-а, магазин № 8; 200001, Таллин, 
бульвар Ленина, 7; 250000, Чернигов, ул. 
Ленина, 21, магазин № 1; 672000, Чита- 
центр, ул. Ленина, 56, «Научно-техниче- 
ская книга». 

«ВОЕННАЯ КНИГА» 

(продукция Воениздата и Издательства 

ДОСААФ) 

480091, Алма-Ата, ул. Кирова, 124; 
690000, Владивосток, ул. Ленинская, 18; 
443099, Куйбышев, ул. Куйбышевская, 91; 
191186, Ленинград, Невский просп., 20; 
290007, Львов, просп. Ленина, 35; 220029, 
Минск, ул. Куйбышева, 16; 113114, Мо- 
сква, Даниловская наб., 4-а; 630076, 

Новосибирск, Красный просп., 59; 
270039, Одесса, ул. Дерибасовская, 13; 
460000; Оренбург, ул. Пушкинская, 20; 
185002, Петрозаводск, ул. Гоголя, 22; 
226047, Рига, ул. Большая Смилшу, 16; 
344018, Ростов-на-Дону, Буденновский 
просп., 76; 620062. Свердловск, ул. Лени- 
на, 101; 700077, Ташкент, Луначарское 
шоссе, 61; 380007, Тбилиси, пл. Ленина, 4; 
720001, Фрунзе, ул. Киевская, 114; 
680028, Хабаровск, ул. Серышева, 11; 
672000, Чита-центр, ул. Ленина, 111-а. 

ОТДЕЛЕНИЯ ИЗДАТЕЛЬСТВА 
«ТРАНСПОРТ» 

Белорусское: 220600, Минск, ул. Вок- 
зальная, 17-а; Восточно-Сибирскосг 

664638, Иркутск-центр, ул. К. Маркса, 
5; Горьковское: 603110, Горький, ул. Чка- 
лова, 9-а; Дальневосточное: 680631, Хаба- 
ровск, ул. К. Маркса, 20; Донецкое: 
340066, Донецк, ул. Артема, 68; Забай- 
кальское: 672078, Чита, ул. Анохина, 59; 
Закавказское: 380012, Тбилиси, ул. Челю- 
скинцев, 15; Западно-Сибирское: 630043, 
Новосибирск, ул. Урицкого, 39; Ка- 
захское: 480091, Алма-Ата, ул. Интерна- 
циональная, 137; Куйбышевское: 443099, 
Куйбышев, ГСП 173, Комсомольская пл.; 
Львовское: 290604, Львов, ул. Гоголя, 
1; Одесско-Кишиневское: 270023, Одесса, 
ул. Чижикова, 19; Прибалтийское: 
226953, Рига, ул. Гоголя, 3; Приволжское: 
410013, Саратов, просп. Ленина, 8; 
При;жепровское: 320006, Днепропетровск, 
ул. Рабочая. 23; Свердловское: 620013, 
Свердловск, ул. Челюскинцев, 11; Север- 
ное: 150028, Ярославль, ул. В. Терешко- 
вой, 19; Северо-Кавказское: 344019, Ро- 
стов-на-Дону, Театральная пл., 4; Сред- 
не-Азиатское: 700015, Ташкент, Привок- 
зальная ул., 26; Юго-Восточное; 394000, 
Воронеж, просп. Революции, 18; Юго-За- 
падное: 252034, Киев, ГСП, ул. Лысенко, 
6; Южное: 310001, Харьков, Красноар- 
мейская ул., 7; Южно-Уральское: 454005, 
Челябинск, ул. Свободы, 102-а. 


Масла для «Жигулей» 


ѴІІСІ бензоколонках появились мае 
ла, которые, по словам работников 
АЗС. предназначены для «Жигулей», 
но имеют индексы и номера техниче- 
ских условий, отличающиеся от ука- 
занных в инструкциях на автомоби- 
ли ВАЗ. — пишет нам В. Лысенко из 
г. Балашова. — Что это за масла, и 
чем они отличаются от старых?» Ана- 
логичные вопросы задают Б. Бухтеев 
из Рязани и другие автолюбители. 

С 1 января 1974 года введена новая 
классификация на моторные масла с оте- 
чественными присадками — ГОСТ 17479 — 
72. Изменились и технические условия на 
их изготовление. Взамен ТУ 38-1-267-69 
приняты ТУ 38-101-415-73. По новым ТУ 
моторные масла марки М12Г, М8Г, М10Г 
имеют следующие обозначения: М12Г,, 
М8Г,, Мбз/ЮГ,. Буква «М» указывает на 
то, что масло предназначено для авто- 
мобильных двигателей (моторное). Цифры 
12, 8 и 10 соответствуют вязкости в сан- 
тистоксах при температуре плюс 100°С. 
Буква «Г» с индексом «1» означает, что 
масла по эксплуатационным свойствам 
относятся к группе «Г» и предназначены 
для смазки высокофорсированных кар- 
бюраторных двигателей (масла, имеющие 
в обозначении «Гг», также относятся к 
группе «Г», но предназначены для высо- 
кофорсированных дизельных двигате- 
лей). Цифра «6» указывает на класс вяз- 
кости масла, у которого величина вяз- 
кости при температуре минус 18^С нахо- 
дится в пределах 2600 — 10400 сантисток- 
сов. Буква «3» говорит о присутствии в 
масле загущающих присадок. 

Кроме этого, поступает в продажу мо- 
торное масло М8ГИ ТУ 38-1-48-74 с им- 
портными присадками (об этом говорит 
буква «И»). 

В соответствии с инструкцией по экс- 
плуатации автомобилей ВАЗ для заправки 
картера коробки передач, картера задне- 
го моста, картера рулевого механизма 
рекомендовано трансмиссионное масло 
ТАД-17 по ТУ 38-1-274-69 и ТАД-17И Гс им- 
портными присадками) по ТУ 38-1-01-118- 

71. Наряду с этими маслами для указан- 
ных узлов автомобилей «Жигули» приме- 
няется также трансмиссионное масло 
ТАД-17И, выпускаемое по ТУ 33-101-306- 

72. 


Устраните причину 


«За один сезон на мотоцикле ЯВА 
мне дважды пришлось сменить изно- 
сившиеся вилки переключения пере- 
дач. Я слышал, что некоторые вла- 
дельцы этих машин переделывают 
картер так, что вилки можно менять, 
не разбирая двигатель. Стоит ли за- 
няться этой работой?» — спрашивает 
В. Калитовский из Молдавии. 

Столь сильный износ вилок указыва- 
ет на неисправность в механизме пере- 
ключения коробки передач. Ведь нор- 
мальный срок их службы такой же, как 
основных узлов двигателя, — примерно 
40 — 60 тысяч километров пробега. При- 
чина интенсивного износа рабочих по- 
верхностей вилок в том, что они после 
включения передачи (когда шестерни 
сдвинутся в соответствующее положе- 
ние) не освобождаются, а продолжают 
прижиматься к шестерням. Чем больше 
усилие прижима, тем интенсивнее износ, 
приводящий иногда даже к поломке 
вилки. 

Чтобы определить, чем вызвано это не- 
нормальное явление, и устранить его, 
требуется разобрать двигатель и, собрав 
коробку только в левой половине карте- 
ра, проверить и отрегулировать вклю- 
чение передач. Сначала поворачивают 
кулису механизма переключения в ло- 
жение первой и четвертой передач, про- 
веряя при этом наличие зазора между 
поводком вилки и краем паза в кулисе, 
свидетельствующего о том, что кулиса в 
этих положениях не давит на вилку. Если 
вилки прижимаются кулисой, отгибают 
немного обойму фиксатора до освобож- 
дения вилок. 

Затем проверяют при включении всех 
передач наличие зазора между нерабо- 
тающими шестернями и в случае необхо- 
димости устанавливают его, применяя 
дистанционные шайбы. 

Следует иметь в виду, что если грани 
боковых кулачков шестерни вследствие 
износа закруглены, то во время работы 
эта шестерня будет стремиться выйти из 
зацепления и сильно давить на вилку. 
Надо заменить такую шестерню или в 
крайнем случае поправить кулачки на за- 
точном станке. 


Более подробно о регулировке коробки 
передач можно прочесть в книге А. Ми- 
хеева и Б. Синельникова «Ремонт мото- 
циклов ЯВА» («Машиностроение», 1971). 

Теперь ясно, что, не устранив причину, 
выводящую вилки из строя, нет смысла 
облегчать работу по ликвидации ее след- 
ствия. 


Лучше машина, чем человек ■ 


«і' меня сложилось такое .мнение, 
что «жигули» страдают при различ- 
ных столкновениях больше, чем дру- 
гие легковые автомобили. При.меро.м 
может служить и случай с моей до- 
черью. В темноте она наехала на вы- 
сокий бордюрный камень. Передний 
.мост почти оторвался от кузова и 
ушел назад, в то время как дочь от- 
делалась лишь ушибом. Видимо, «жи- 
гули» не обладают достаточной проч- 
ностью?», — пишет на.м В. Колодин 
из Москвы. 

Повреждение машины не может не 
огорчить ее владельца. Но именно оно 
уберегло водителя от более тяжелых 
травм! Будь крепление переднего моста 
«прочнее» — вся энергия удара переда- 
лась бы кузову, а стало быть водителю 
(и пассажирам). Со значительно большей 
скоростью и сіилой он ударился бы о ру- 
левую колонку, а может быть о лобовое 
стекло. И любые расходы на ремонт ма- 
шины казались бы тогда мелочью по 
сравнению с травмами, полученными че- 
ловеком. 

Вот почему конструкторы рассчитыва- 
ют автомобиль так, чтобы при любых 
аварийных случаях (столкновении, пере- 
ворачивании и т. п.) энергия удара рас- 
ходовалась на деформацию или повреж- 
дение наружных панелей кузова, деталей 
и др., максимально защищая таким об- 
разом пассажирское отделение. С этой 
целью делают, в частности, большие све- 
сы (длинные передние и задние части ку- 
зова), бамперы с энергоемкими элемен- 
тами, складывающиеся рулевые колонки. 

Пусть страдает машина, а не чело- 
век — таков девиз автомобилестроителей. 

Отечественные легковые автомобили, 
выпускаемые в настоящее время, прохо- 
дят специальные испытания на дефор- 
мацию кузова при столкновении и пере- 
ворачивании. Исходя из их результатов, 
конструкторы находят способы повы- 
сить безопасность машины. В этом от- 
ношении «жигули» не уступают лучшим 
зарубежным образцам того же класса. 


Сколько было кабриолетов? 


«Являюсь приверженцем легковых 
автомобилей со складывающи.мся 
матерчатым верхом. — пишет Н. Юш- 
ков из Краснодара, — и сожалею, 
что сегодня наши заводы не выпус- 
кают таких модификаций основных 
легковых машин. Прошу сообщить, 
сколько «москвичей» и «побед» было 
в свое время изготовлено с кузовами 
«кабриолет» и какую долю составля- 
ли .они от общего выпуска». 

Из общего числа (247 439 штук) «моск- 
вичей» моделей «400» и «401» всех мо- 
дификации, построенных с 1947 по 1956 
год, кабриолеты составили 7,2 процента, 
или 17742 автомобиля. Среди «побед» 
(их с 1946 по 1958 год было выпущено 
235 997 штук) на долю кабриолетов 
приходилось лишь 6 процентов, или 
14 220 машин. 

Кузова и «москвичей» и «побед», как 
известно, были несущими, и крыша в 
них играла роль важного силового эле- 
мента. Кузова «кабриолет», естественно, 
имели меньшую жесткость и в ходе экс- 
плуатации быстрее давали трещины и 
ослабление сварных швов, чем седаны. 
В итоге кабриолеты раньше выходили 
из строя. 

Полноценный в смысле жесткости и 
долговечности кузова автомобиль со 
складным тентом может быть только в 
случае, если все нагрузки при езде вос- 
принимаются не несущим кузовом, а 
рамой. Так, в частности, сделано на оте- 
чественных машинах УАЗ — 469 и 
ЗИЛ — 117В. 

На современных легковых автомоби- 
лях массового производства применяют- 
ся только несущие кузова: рамная кон- 
струкция более металлоемка, она тяже- 
лее и дороже в изготовлении, что осо- 
бенно сильно сказывается при массовом 
производстве. Модели с несущими кузо- 
вами и складывающимся верхом, как 
правило, не выпускаются. 


3. «За рулем» ТчЬ 12 
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Владельцам всех машин 


КЙУБ 


автолюбитель" 



Этот вопрос задает себе время от 
времени каждый из нас. Казалось бы, 
чего проще — подсчитать расход бен- 
зина и масла, суммировать затраты на 
техническое обслуживание, ремонт и 
хранение машины да прикинуть на 
круг процентов 10 — 15 амортизацион- 
ных — вот и вся бухгалтерия. Однако 
на поверку приблизительный расчет 
оказывается, как правило, несостоя- 
тельным — ♦баланс не сходится». 

Впрочем, известны и более пытливые 
искатели точности, которые с первого 
же дня приобретения машины скрупу- 
лезно вели записи расходов по ее экс- 
плуатации, полагая на этом основании, 
что им-то картина будет полностью 
ясна. Но и их постигало разочарова- 
ние — по той причине, что нельзя су- 
дитъ объективно о своей машине, не 





Художник Э. Коноп 
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Во что обходится 
мне автомобиль? 


зная и не учитывая общие законо- 
мерности и взаимосвязи, которые вы- 
являются лишь в общественной прак- 
тике, в массовом опыте, как результат 
длительного изучения и всестороннего 
анализа многих наблюдений, сводно- 
го цифрового материала. И хотя ваш 
собственный автомобиль имеет свой 
особый ♦нрав», понятный вам одному, 
эти общие закономерности сохраняют 
свое значение и для него, влияя не 
столько на агрегаты машины, сколько 
на ваше умонастроение. 

О том, что это так, свидетельствует 
длительное массовое и многостороннее 
обследование, закончившееся недавно в 
Германской Демократической Респуб- 
лике. Итоги его подвел инженер X. ИЛ- 
ЛИНГ в журнале ♦Иллюштриртер Мо- 
торшпорт». Для советских автолюбите- 
лей это обследование представляет ин- 

Прежде всего, несколько слов о 
♦рентабельности» легкового автомоби- 
ля, находящегося в индивидуальном 
владении. Разумеется, такого понятия 
в прямом смысле не существует. Но 
относительным его значением прене- 
брегать не следует, поскольку для мно- 
гих личный автомобиль полезен не 
только в быту, но и как подспорье в 
труде. Одним он позволяет тратить 
меньше времени на доставку % ребят в 
детсад и поездки на работу, другим — - 
более эффективно трудиться в своей 
области (например, эстрадным актерам, 
лекторам, художникам, работникам 
службы быта и т. д.), третьим — ра- 
ционально организовать отдых. 

Правда, человек, которому собствен- 
ный автомобиль позволяет лучше пос- 
певать по делам, отнюдь не легче 
♦ прощает» ему расходы на эксплуата- 
цию, чем автолюбитель, для которого 
машина — отдых и развлечение. Имен- 
но поэтому необходимы дифференциа- 
ция и учет самых различных факторов, 
влияющих на общую стоимость содер- 
жания и эксплуатации автомобиля. 

Сумма расходов на автомобиль сла- 
гается из многих ♦статей», условно 
подразделяемых на две основные груп- 
пы — постоянные и переменные расхо- 
ды. К первым относятся: арендная 
плата за гараж или за постоянное хра- 
нение автомобиля; годовой сбор (на- 
лог), взимаемый соответственно литра- 
жу двигателя; взносы по добровольно- 
му страхованию транспортных средств, 
а также прочие расходы, не связанные 
непосредственно с эксплуатацией, тех- 
ническим обслуживанием и ремонтом. 

Добрую половину переменных расхо- 
дов составляют затраты на бензин, 
далее идет плата за техническое обслу- 
живание и ремонт, а также замену или 
восстановление шин, смену отработав- 
ших масел и другие расходы по теку- 
щей эксплуатации автомобиля. Сюда 
же относятся оплата временных стоя- 
нок, штрафы за нарушение правил дви- 


терес хотя бы уже потому, что объек- 
тами его были в числе других и наши 
автомобили — ♦Волга* (ГАЗ — 24), 

♦ москвичи» (моделей ♦408» и ♦412»), 
♦Запорожец» и ♦жигули» трех моде- 
лей, широко эксплуатируемые в ГДР. А 
еще важнее, очевидно, сам факт про- 
ведения такого обследования, говоря- 
щий о решимости (и назревшей необ- 
ходимости!) изучать и использовать 
обобщенные данные также в индиви- 
дуальной практике, и та пища, кото- 
рую даст для размышления это обсле- 
дование, те методы подхода к ♦рен- 
табельности», которые владелец маши- 
ны может использовать в своей практи- 
ке. 

А теперь мы познакомим вас с мате- 
риалами обследования, которые по 
просьбе редакции перевел и прокоммен- 
тировал Ю. А. КЛЕМАНОВ. 

жения (и это надо учитывать в бюдже- 
те) и прочие непредвиденные траты. 

Соотношение между постоянными и 
переменными расходами зависит от ус- 
ловий и интенсивности эксплуатации 
автомобиля и все время меняется. Не- 
трудно понять, что, чем меньше экс- 
плуатируется автомобиль, тем большую 
долю составляют постоянные расходы. 
Наблюдения, проведенные в ГДР, одна- 
ко, показали, что даже при малом про- 
беге — 2500 километров в год — по- 
стоянные расходы лишь незначительно 
превышают переменные, составляя от 
50 процентов (♦Москвич — 412», 
ВАЗ — 2101) до 53 процентов (♦Волга» 
ГАЗ— 24, ВАЗ — 2103) общей суммы 
расходов. При увеличении годового 
пробега до 5000 километров на по- 
стоянные расходы приходится уже 
одна треть, а при 15 000 километрах 
они составляют в среднем немногим 
более 15 процентов, переменные же, 
соответственно, — 85 от общей суммы. 

Это обстоятельство определяет в из- 
вестной мере направление, в котором 
надо искать ответ на поставленный в 
заголовке вопрос. Действительно, если 
в общей сумме затрат доминируют пе- 
ременные расходы, половина которых 
к тому же приходится на бензин, то 
не ясно ли, что первым делом надо 
завести точный и систематический 
учет заправок, а главным калькулято- 
ром отчислений автолюбителя на ма- 
шину объявить счетчик бензоколонки, 
который неумолимо отщелкивает нара- 
стающий итог по основной статье рас- 
ходов. і 

Не оспаривая в принципе такой вы- 
вод, приходится, однако, заметить, что 
дело обстоит не столь просто. Чтобы 
убедиться в этом, достаточно просле- 
дить выявленную в ГДР динамику из- 
менения удельных расходов (расход 
топлива исчисляется как раз удель- 
но — на 100 километров пробега) в за- 
висимости от интенсивности эксплуата- 
ции автомобиля. 




Владельцам всех машин 


Каков, например, наиболее «выгод- 
ный» годовой пробег автомобиля «Мос- 
квич — 412» с точки зрения автолюби- 
теля, не склонного бросать деньги на 
ветер? 5000 километров?.. 15 000?.. Или 
надо — без хитростей — исходить из 
того, что, чем меньше ездишь, тем 
больше денег остается в кармане? 

Вряд ли автолюбитель средней руки 
согласится с таким примитивным ре- 
шением. В конце концов, не для того он 
покупал автомобиль, чтобы задумы- 
ваться каждый раз, стоит ли на нем 
ехать. Да и самый простой подсчет по- 
казывает, что тогда — если принять 
во внимание капитальные затраты на 
приобретение автомобиля — было бы 
вообще выгоднее ездить на такси... 

У советского автолюбителя расходы 
на бензин, масла и смазки составляют 
всего 23 процента от годовых затрат на 
эксплуатацию автомобиля. Это объяс- 
няется тем, что у нас дешевле эксплуа- 
тационные материалы. Интересны в 
связи с этим следующие данные, кото- 
рые показывают распределение годо- 
вых индивидуальных затрат (в процен- 
тах) в среднем на один легковой авто- 
мобиль (по расчетам, выполненным в 
филиале НАМИ): техническое обслу- 
живание — 12; ремонт — 14; запасные 
части, используемые при обслуживании 
и ремонте, — 16; приобретение запас- 
ных частей на предприятиях «Автотех- 
обслуживание» и в торговой сети — 12; 
приобретение шин — 14; приобретение 
эксплуатационных материалов (бензин, 
масла, смазки) — 23; налог — 6; тех- 
осмотр и страхование — 3. 

И в дальнейшем, где приводятся 
данные, полученные в ГДР, надо 
иметь в виду особенности структуры 
расходов в наших условиях. 

Уже из приведенных выше данных о 
соотношении постоянных и переменных 
расходов нетрудно сделать вывод, что 
интенсивность эксплуатации — фактор 
весьма влиятельный. Это относится и к 
удельным расходам (на 1 километр про- 
бега), которые при недостаточной ин- 
тенсивности эксплуатации возрастают, 
как показали наблюдения, очень силь- 
но, становясь порой неестественно высо- 
кими. Скажем, при годовом пробеге 
«Москвича» в 2500 километров они 
чуть ли не вдвое превышают удельные 
расходы, характерные для пробега в 
30 000 километров. Так что вопрос, вро- 
де, ясен — чем интенсивнее эксплуати- 
руется автомобиль, тем относительно 
дешевле обходится каждый километр 
пробега его владельцу. Не так ли? 

Практика, однако, вносит существен- 
ные коррективы и в эту логическую 
схему. Полученные в ГДР данные свиде- 
тельствуют о том, что зависимость тут 
далеко не прямолинейная; если при 
увеличении годового пробега «Москви- 
ча — 412» с 2500 до 5000 километров 
удельные расходы снижаются, действи- 
тельно, довольно существенно — на 
23,8 процента, а при пробеге в 10 000 
километров — даже до 40 процентов, то 
в диапазоне между 15 000 и 30 000 ки- 
лометров пробега они уменьшаются 
всего лишь на 5 — 6 процентов, то есть 
практически почти не изменяются. Та- 
кая же картина выявлена и для «Жи- 
гулей» (соответственно 25, 40 и 9 про- 
центов), и для «Волги» ГАЗ — 24 (25, 38 


и 5,5 процента). Оптимальный, наиболее 
«выгодный» владельцу пробег личного 
автомобиля лежит, таким образом, где- 
то в пределах 10 — 15 тысяч километров 
в год. Дальнейшее увеличение интен- 
сивности эксплуатации уже почти ни- 
каких преимуществ (по удельным пока- 
зателям) не дает. 

Вот, следовательно, и очень важный 
для автолюбителя вывод; автомобиль 
обходится нам не тем дороже и не тем 
дешевле, чем больше или меньше мы 
его «гоняем». Отнюдь нет — тут есть 
«золотая середина», которую и нужно 
для своей машины определить. 

Небесполезно также знать, насколь- 
ко различается стоимость содержания и 
эксплуатации автомобилей разных ма- 
рок. Хотя результаты обследования в 
ГДР не всегда соответствуют нашим ус- 
ловиям (неодинаковые марки бензинов, 
цены на них и другие материалы и 
т. п.), они дают некоторое представле- 
ние о существующей здесь градации. 
Так, при оптимальном годовом пробе- 
ге в 15 000 километров «Москвич — 408» 
обходился в содержании и эксплуата- 
ции дороже, чем ВАЗ — 2101, на 9,5 про- 
цента, «Москвич — 412» — на 17 про- 
центов, а «Запорожец», который сам 
стоит на 40 с лишним процентов мень- 
ше, чем ВАЗ — 2101, обходился в содер- 
жании и эксплуатации всего на 7 про- 
центов дешевле. Что касается «Волги» 
ГАЗ — 24, то ее содержание и эксплуа- 
тация требуірт расходов на 44 процен- 
та больше, чем ВАЗ — 2101. 

Более высокие, по сравнению с 
ВАЗ — 2101, расходы на эксплуатацию 
«москвичей» (не говоря уже о «Волге») 
вполне объяснимы. Они вызваны тем, 
что у двигателя «Москвича — 412» боль- 
ший рабочий объем и мощность, чем у 
двигателя ВАЗ — 2101, а отсюда более 
высокая сумма расходов на бензин, 
масло, налоги и страховку модели 
«412». Что же касается «Москви- 
ча — 408», то эта конструкция созда- 
валась раньше, чем «Жигули», когда 
требования к техническим условиям 
были ниже, чем сегодня. 

Но не будем кивать на конструкто- 
ров, а посмотрим лучше, что зависит от 
нас самих, автолюбителей. 

Давно уже известно, например, что на 
некоторые эксплуатационные парамет- 
ры (расход топлива, износ шин и др.) 
оказывает влияние индивидуальная ма- 
нера езды. Чересчур быстрые разгоны, 
активное маневрирование на дороге, 
превышение скорости на отдельных 
участках (нарушения правил движения 
в расчет не принимаются), частые и 
резкие торможения, беспорядочное 
пользование передачами и т. п. — все 
это отражается на расходе топлива. Но 
в какой мере? Когда возникает речь о 
факторах, влияющих на такую меняю- 
щуюся величину, как средний расход 
топлива, первым делом называют ско- 
рость и условия движения, затем регу- 
лировку двигателя, поддержание нор- 
мального теплового режима, качество 
топлива, работу свечей и т. д. О мане- 
ре вождения, как правило, упоминает- 
ся вскользь, поскольку это фактор, поч- 
ти неконтролируемый и трудно под- 
дающийся учету. Между тем выясни- 
лось, что только лишь в зависимости от 
характера вождения — при прочих 


равных условиях, как говорят матема- 
тики, — средний расход топлива дает 
колебания до 50 процентов от эксплуа- 
тационного расхода, указанного в ха- 
рактеристике. 

Еще более разительны цифры, харак- 
теризующие влияние индивидуальной 
манеры езды на износ шин. Статистика 
показывает, что в ГДР ходимость шин 
колеблется — без всякого преувеличе- 
ния! — от 5000 до 50 (ЮО километров! 
Разумеется, тут играют роль и качество 
шин, и условия эксплуатации, и даже 
то обстоятельство, что у разных моде- 
лей автомобилей наблюдается далеко 
не одинаковый износ протектора. Но 
каковы бы ни были эти различия, они 
не могут, даже все вместе взятые, да- 
вать столь большую амплитуду колеба- 
ний, изменяя параметр в десятикрат- 
ном размере! Исследованные по отдель- 
ности, эти факторы давали отклонения 
в несоизмеримо меньших величинах — 
от 15 до 60 процентов. А вот манера 
вождения — фактор, который практи- 
чески не подвержен точному контро- 
лю, — находится под большим подозре- 
нием: не случайно же первая из на- 
званных цифр (5000 километров) отно- 
сится, как правило, к раллистским ав- 
томобилям, а вторая (50 000) — к учеб- 
ным машинам, на которых, как извест- 
но, не очень-то порезвишься, когда ря- 
дом сидит искушенный инструктор. Вот 
и получается, что, определяя расходы 
по содержанию и эксплуатации своего 
автомобиля, надо класть на счеты еще 
и свой темперамент, свое мастерство и... 
умение владеть собой отнюдь не толь- 
ко в критических ситуациях. 

Другим важным фактором являет- 
ся — как бы это сказать деликатнее? — 
решимость владельца автомобиля не 
мудрствовать лукаво и не пытаться «пе- 
рехитрить» сложившиеся годами прави- 
ла и нормы. Как часто приходится, на- 
пример, слышать восторги по поводу 
того, что масло можно «пока не ме- 
нять» или что двигатель «только лишь 
чуть-чуть дымит», хотя прошел уже бо- 
лее 80 000 километров! Радости таких 
незадачливых автолюбителей очень 
скоро сменяются огорчениями, а не- 
уместная бережливость (точнее — ску- 
пость) обходится во много раз дороже, 
чем достигнутая экономия. Приходится 
повторять эту общеизвестную истину 
вновь и вновь, потому что и наблюде- 
ния в ГДР подтвердили чуть ли не мас- 
совый характер всевозможных отступ- 
лений от существующих нормативов и 
подсказанных испытаниями и много- 
летним опытом сроков профилактики. 
Причем не только подтвердили, но и 
выявили весьма плачевные последствия 
этого, побудившие автора обзора в жур- 
нале «Иллюштриртер моторшпорт» пря- 
мо-таки взмолиться перед читателями: 
♦Ни в коем случае не пытайтесь эконо- 
мить на техобслуживании, даже если 
эти работы покажутся вследствие ка- 
ких-либо причин или обстоятельств че- 
ресчур дорогими! Расплата, как видим, 
еще дороже». 

Это предостережение относится и к 
экономии за счет условий хранения ав- 
томобиля. Что и говорить, нередко она 
бывает вынужденной, возникает по не 
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Нужно ли радио в автомобиле? Одни считают, что музыка от- 
влекает водителя от управления, другие — что радио снабжает 
необходимой информацией, а музыка снижает усталость... На эту 
тему ведутся исследования, но четких рекомендаций пока не^г. 

Волжский автозавод предоставляет вам возможность выбора : 
половина «жигулей» выпускается с установленными радиоприем- 
никами, половина — без них. 

А как быть если вы по какой-либо причине купили машину без 
радио, а потом решили установить приемник? Можно ли это сде- 
лать? Что для этого нужно? 

Мы уже говорили об этом применительно к ВАЗ — 2101. («Клуб 
«Автолюбитель», «За рулем», 1972, № 9). А для ВАЗ — 2103? Ведь 
на этой модели радиоприемник располагается иначе. 

Мы попросили рассказать о том, как установить приемник на 
ВАЗ — 2103 инженера-конструктора КБ радио- и электрооборудо- 
вания ВАЗа В. С. МОКЕЕВА. 


УСТАНАВЛИ 


Рис. 2. Установка антенны: 1 — резиновый уплот- 
нитель; 2 — прокладка; 3 — специальная шаиб^. 
4 — установочный диск; 5 — сфера; 6 гайка; ( 
штырь; 8 — шайба; 9 — установочный кронштейн. 
10 — уплотнитель; 11 — кронштейн; 12 винт-само- 
нарез; 13 — отверстие (его надо делать при монтаже) 
в уплотнителе для кабеля и «плетенки». 



Для ВАЗ — 2103 специально выпуска- 
ется приемник А-271. Именно для его 
установки предусмотрены все посадоч- 
ные места панели и точки крепления. 
Дать какие-либо рекомендации по уста- 
новке других моделей и марок завод не 
может. 

С приемником А-271 отлично соче- 
тается антенна АР-108, такая же, как 
рекомендована для ВАЗ — 2101 и 
ВАЗ— 2102. 

0 принципах установки антенны уже 
рассказывалось в журнале (1972, Х2 9, 
стр. 16), но, вероятно, полезно вкратце 
повторить их, тем более что координа- 
ты отверстия для антенны на 
ВАЗ— 2103 несколько иные. 

На левом переднем крыле размечаем 
согласно рис, 1 отверстие диаметром 
25,4 мм. Его центр несколько ближе к 
капоту и дальше от передней двери, 

чем на ВАЗ — 2101. 

Просверлив отверстие нужного диа- 
метра, закрасьте его кромки краской 
или грунтовкой и просушите. На левой 
панели кузова, под обшивкой найдите 
резиновую заглушку-уплотнитель 10 
(рис. 2) и извлеките ее. Через это отвер- 
стие и то, которое вы просверлили в 
крыле, пропустите проволоку. Чтобы 
не поцарапать краску, лучше взять про- 
волоку в хлорвиниловой трубке. 

Провод, идущий на «массу» — «пл^ 
тенку» антенны, — скрепите липкой 
лентой с ее кабелем, а сам кабель сое- 
дините с проволокой. 

Пришла пора антенны. Снимите с 
нее наружную гайку 6, шайбу 8, сфе- 
ру 5, установочный диск 4, специаль- 
ную шайбу 3 и прокладку 2. Штыри 7 
полностью выдвиньте, чтобы случайно 
не «потерять» антенну в полости крыла. 
Повернув установочный кронштейн 9, 
просуньте его, естественно вместе с корь 
пусом антенны, внутрь крыла и устано- 
вите корпус в резиновый уплотнитель 

1 кронштейна 11. Теперь поставьте на 
свои места все снятые детали и закре- 
пите их и саму антенну гайкой 6. 

Переходим в салон. Прежде всего 
нужно наметить и просверлить отвер- 
стие в панели кузова диаметром 3,4 мм, 
руководствуясь видом А на рис. 2. В уп- 
лотнителе 10 прорезаем отверстие, че- 
рез которое проходят кабель и «пле- 
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тенка». Ее надежно закрепляем винтом- 
самонарезом на панели кузова. Не за- 
будьте между кузовом и «плетенкой* и 
между «плетенкой* и плоской шайбой 
положить зубчатые контрящие шайбы. 

Теперь монтаж приемника и динами- 
ка. Для этого надо обязательно снять 
панель 3 (рис. 3). С приемника снимаем 
ручки настройки и регулятора громко- 
сти, рычаги регулятора тембра и выклю- 
чателя АПЧ, отвертываем две гайки и 
удаляем шайбы, накладку и обрамле- 
ние. 

В таком виде приемник монтируем на 
кронштейне 14 вместе с динамиком 11. 
Затем соединяем их с панелью 3 гай- 


ками 10, ставим на место гайки 7, руч- 
ки 5 и рычаги 6, накладку 8 и обрам- 
ление 9 и соединяем соответствующими 
проводами приемник и динамик. 

Прежде чем окончательно установить 
весь «радиоблок* на место, полезно 
подключить антенну и питание и про- 
верить его работу. 

Все в порядке? Тогда остается вновь 
поставить и закрепить панель 3 со всей 
«начинкой*, проложить под щитком 
приборов кабель антенны, закрепить 
его в держателях, которые захватыва- 
ют пучок проводов (рис. 4), и не забыть 
поставить на место панель обивки ку- 
зова. 


ВАЕЛЛ РАДИО 


Рис. 3. Установка приемника и динамика; 1 — поперечина; 
2 — панель приборов; 3 — панель крепления приемника; 4 — 
приемник; 5 — ручка; 6 — рычаг регулятора тембра; 7 — 
гайка и шайба; 8 — накладка; 9 — обрамление; 10 — ' гайка 
М5; 11 — динамик; 12 — экранирован- 
ный провод; 13 — провод питания; 14 — 
кронштейн крепления приемника и ди- 
намика: 15.. — винт М5Х8 крепления 

прие.мника; 16 — гнездо штеккера ан- 
тенны; 17 — винт. 



Рис. 4. Располо- 
жение провода ан- 
тенны приемни- 
ка. В местах, ука- 
занных стрелками, 
провод закрепляет- 
ся скобами. 


Для крепления излользобать скобы 
крепления пучки прободоб 


ДОРОЖНАЯ АПТЕЧКА 



Медицинская промышленность нача- 
ла выпускать дорожную аптечку — 
предмет, нужный в каждом автомобиле. 
В наборе — перевязочные средства и 
кровоостанавливающий жгут, настой- 
ка йода, валидол и другие медикамен- 
ты — всего 11 предметов. Все эти ле- 
карства и средства для оказания первой 
доврачебной медицинской помощи при 
общем недомогании и пострадавшим 
при дорожно-транспортном происшест- 
вии собраны в мягком футляре из ис- 
кусственной кожи размером с книжный 
том (210X125x75 мм). 

Оптовые заказы на аптечку нужно на- 
правлять в Центральную оптово-сбыто- 
вую контору Главного управления сбыта 
медицинской продукции Минмедпрома 
или в местные аптекоуправления. В роз- 
ницу дорожные аптечки продаются в 
аптеках. 


ЗАЩИТА КАРТЕРА 

Опыт эксплуатации автомобилей «Жи- 
гули» показал, что при езде по плохим 
дорогам, в лесу или в поле можно по- 
вредить поддон картера и расположен- 
ный под ним заборник масляного насо- 
са. Такая неприятность может произой- 
ти и на шоссе, если не удастся объехать 
случайное препятствие. 

Для защиты картера раньше применя- 
ли две специальные пластины, однако 
были случаи, когда торчавший снизу ка- 
кой-либо предмет (труба. например) 
проходил между ними. 

Более надежна защита картера щито.м, 
в котором сделаны отверстия для дос- 
тупа охлаждающего воздуха. Такие щи- 
ты выпускают ныне нязепетровский за- 
вод строительных машин в Челябинской 
области (цена 2 руб. 90 коп.) и москов- 
ский завод холодильного оборудования 
«Компрессор» (цена 3 руб.). Щиты изго- 
товлены из листовой стали толщиной 
3 мм и для большей жесткости снабже- 
ны штампованными ребрами. 

Поступают они в магазины, продаю- 
щие принадлежности к автомобилям. 
Торгующие организации могут заказать 
щиты, обратившись на челябинскую 
межреспубликанскую торговую базу 
Главкоопхозторга Центросоюза. 

Поддоны «Компрессора» поступают в 
московский магазин № 44 «Спорттова- 
ры». 










мы едем на 


»жигѵлях<^ 



Рис. 1. Износ протектора шины за 
38 тысяч километров пробега соста- 
вил 4 мм. Запасную шину не исполь- 
зовали. Задние с передними меняли 
местами один раз. 


Рис. 2. Схема поворота автомобиля: 
о — с диагональными шинами на всех 
колесах: б — с радиальными впереди 
и диагональными сзади шинами. ^ 
центробежная сила. Черные кружки 
пятна контакта шины с дорогой, а 
обоих случаях рулевое колесо повер- 
нуто на один и тот же угол. 


ВАЗ-2101 


60 тысяч километров отметил спидо- 
метр нашего редакционного ВАЗ— -2101, 
и мы, как положено, поехали на 
провести очередное обслуживание. Пос- 
ле осмотра машины выяснилось, что ле- 
вая верхняя и правая нижняя шаро- 
вые опоры передней подвески имеют 
люфт около 0,8 мм (то есть предель- 
но допустимый), нижние концы перед- 
них амортизаторов свободно переме- 
щаются вверх — вниз на изношенных 
резиновых втулках, а толщина накла- 
док на колодках тормозов составляет 
3 мм. Поскольку минимально допусти- 
мая их толщина 1,5 мм, мы не стали 
менять колодки, а ограничились заме- 
ной шаровых опор: резиновых втулок 
для передних амортизаторов на станции 
не было (нам сообщили, что поступает 
их очень мало). В снятых шаровых опо- 
рах оказалось достаточно смазки, из 
чего можно заключить, что вышли они 
из строя по причине естественного из- 
носа. Что ж, 60 тысяч — пробег для 
такой детали вполне приемлемый. 

Спустя некоторое время в редакцию 
пришло письмо от Е. Салазарского из 
Донецка, который сообщил, что ему не 
удалось извлечь пальцы, крепящие ко- 
лодки, из суппорта дискового тормоза 
(они «прикипели») для замены колодок. 

Из письма, между прочим, стало ясно, 
что некоторые владельцы «жигулей», 
очевидно, живущие в отдалении от 
станций обслуживания, сами пытаются 
выполнить эту операцию. Специально 
для них несколько советов. Мы уже 
дважды на нашем автомобиле (и не- 
сколько раз на других) меняли пальцы 
и особых трудностей не испытывали. В 
последний раз даже не меняли, а ис- 
пользовали старые, от предыдущего 
комплекта. Получив письмо из Донец- 
ка, мы решили посмотреть, как они 
«себя чувствуют». Второй срок исполь- 
зования длл о себе знать: пальцы си- 
дели в отверстиях так плотно, что по- 
пытки выбить их при помощи бородка 
и молотка оказались безуспешными. К 
тому же мы опасались расклепать кон- 
цы пальцев — тогда пришлось бы отпи- 
ливать их или зачищать напильником. 
Поэтому, очистив открытые поверхно- 
сти пальцев от коррозии и смазав их 
маслом (лучше было бы керосином, но 
его не было под рукой), несколько раз 
ударили по головкам пальцев (то есть 
с обратной стороны), отчего они сдвину- 
лись с места, сжав полностью пружин- 
ки. После этого их легко выбить. 

Отсюда можно сделать вывод, что при 
замене колодок желательно менять и 
пальцы. Полезно смазать их конси- 
стентной смазкой, чтобы предохранить 
от коррозии. Но хотим особо подчерк- 
нуть — эту работу лучше выполнять на 
станциях технического обслуживания, 
располагающих специальным инстру- 
ментом, и только в крайнем случае 
самостоятельно. 

Несколько слов о необходимости ан- 
тикоррозионной защиты подобных дета- 
лей и резьбовых соединений. Нам дове- 
лось убедиться в этом на собственном 
горьком опыте. Когда мы подобрали 
подходящие втулки для амортизаторов 
и стали снимать их, то при отворачи- 
вании последней гайки, крепящей крон- 
штейн второго амортизатора, неожидан- 
но сломалась шпилька. Гайка намерт- 


во приржавела к ней, а мы приложили, 
видимо, немного больше силы, чем до- 
пустимо для болтов такого диаметра. 
Поскольку шпилька приварена к ниж- 
нему рычагу подвески колеса и место 
сварки закрыто чашкой, на которую 
опирается нижний конец пружины, 
пришлось заменить весь рычаг. Это не- 
простая и недешевая работа. Кстати, 
на станции, куда мы обратились за 
помощью, тоже не раз случалась такая 
неприятность. Очевидно, имеет смысл 
на заводе изменить способ крепления 
этого кронштейна. 

Владельцам же выпускаемых ныне 
«жигулей» во избежание неприятных 
последствий имеет смысл, во-первых, 
смазывать резьбу при каждой установ- 
ке деталей, а, во-вторых, прежде чем 
отворачивать заржавевшие гайку или 
болт, удалять с них налет и смазывать 
соединение керосином (в крайнем слу- 
чае жидким маслом). Если же все-та- 
ки шпилька на рычаге сломается, то, 
чтобы не менять рычага, можно высвер- 
лить ее на снятой детали и приварить 
в этом месте гайку М8 или МІО, в ко- 
торую затем будет вворачиваться сни- 
зу болт с пружинной шайбой. 

Сегодня представляется целесообраз- 
ным ответить на многочисленные во- 
просы владельцев «жигулей», касаю- 
щиеся радиальных шин, поскольку их 
в последнее время начал выпускать 
ярославский шинный завод. Ко- 
личество их постепенно будет расти. 
Ныне изготовляются две модели ради- 
альных шин 155 — 13Р, предназначен- 
ные для ВАЗ — 2101; они имеют обо- 
значения ИЯ — 214 и ИЯ — 173. У 
первой такой же рисунок протектора, 
как на диагональной шине И — 151 ав- 
томобиля ВАЗ— 2101, у второй — как 
на радиальной шине 165 — 13Р модели 
ИЯ — 170 для автомобиля ВАЗ — 2103. 

Главное отличие радиальных шин от 
обычных, называемых диагональными, 
в расположении нитей корда — в диа- 
гональных они располагаются «крест- 
накрест» (по диагонали относительно 
профиля шины), а в радиальных — по 
окружности профиля *. С этим связаны 
некоторые другие особенности конст- 
рукции шины, обусловившие в резуль- 
тате заметную перемену не только в 
ее характере, но и в поведении ма- 
шины. 

Главная их характерная черта — 
большой срок службы, так называемая 
ходимость. По данным испытаний она 
в 1,5 — 1,8 раза выше, чем у диагональ- 
ных шин. Это доказывает и наш опыт 
эксплуатации радиальных шин 
165 — 5К — 13 чехословацкого производ- 
ства, предоставленных редакции объе- 
динением «Барум». За 38 тысяч кило- 
метров высота выступов на протекторе 
уменьшилась с 8 до 4 мм (рис. 1), то 
есть покрышка расходует в среднем 
1 мм на каждые 10 тысяч километров 
пробега. Если учесть те 1 — 1,5 мм, ко- 
торые должны остаться при замене ши- 
ны, то можно предположить, что шина 
прослужит свыше 60 тысяч километ- 
ров: в 1,5 раза больше, чем служит в 
среднем такая шина на «жигулях». 


* Более подробно о радиальных шинах 
рассказано в статье «Шины вашего авто- 
мобиля», опубликованной в июньском 
номере журнала за прошлый год. 
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ВАЗ-2101 


Анкета «За рулем» 


Что же ощущает водитель, сменив 
обувь своего автомобиля? Нам раньше 
довелось некоторое время ездить на ра- 
диальных шинах модели ИЯ — 214, и те- 
перь есть возможность сравнить поведе- 
ние ВАЗ — 2101 на трех разных моде- 
лях покрышек (в том числе стандарт- 
ных). 

На радиальных шинах автомобиль 
становится 4мягче», лучше одержит до- 
рогую, но на булыжнике и «щебенке* 
его больше трясет, кузов сильнее ви- 
брирует, в салоне возрастает шум. 

С шинами ИЯ — 214 на поворотах чув- 
ствуется, как задняя часть автомобиля 
при большой скорости будто неохотно, 
с задержкой следует в нужном направ- 
лении. На более широких покрышках — 
165 — 5Н — 13 это явление незаметно. В 
сильный дождь или на дороге, покрытой 
грязью, снежной кашей, лучше было 
ехать на узких шинах, которые легче 
продавливают мягкий слой (грязь или 
снег), доставая до твердого основания: 
улучшается сцепление с дорогой, коле- 
са меньше буксуют, автомобиль реже 
идет юзом, легче слушается водителя. 

Хотим отметить, что ко всем этим 
особенностям поведения автомобиля до- 
вольно быстро привыкаешь и переста- 
ешь их замечать. Стоит, пожалуй, пом- 
нить об одном — радиальные шины 
имеют более тонкие и мягкие бокови- 
ны, чем диагональные, и поэтому их 
легче повредить. Это надо учитывать, 
подъезжая к тротуарам, следуя по ка- 
менистой дороге, монтируя покрышку. 

Часто спрашивают, почему запреща- 
ется применять на автомобиле одновре- 
менно радиальные и диагональные ши- 
ны. Мы уже отмечали, что на поворо- 
тах автомобиль с радиальными и диа- 
гональными шинами ведет себя по-раз- 
ному — из-за мягких боковин радиаль- 
ных шин на повороте под действием 
центробежной силы он значительно 
смещается вбок относительно пятна 
контакта покрышки с дорогой (рис. 2). 
Теперь легко представить себе, что 
произойдет с автомобилем, если, на- 
пример, впереди у него радиальные, а 
сзади диагональные шины. На поворо- 
те (рис. 2, б) он будет стремиться ид- 
ти прямо, во-первых, из-за мягких шин, 
а во-вторых, повинуясь задним, более 
«жестким* колесам — ведь они мень- 
ше отклоняются от пятна контакта. Чем 
это грозит в ситуации, когда надо рез- 
ко повернуть, нетрудно догадаться. Об- 
ратная, но не менее опасная картріна 
будет, если радиальные шины установ- 
лены только сзади, потому что тоже 
нарушается привычная взаимосвязь 
осей автомобиля. Мы не проводили ис- 
пытаний с разными покрышками на од- 
ной машине, но вполне доверяем тео- 
рии и нашим чехословацким коллегам 
из журнала «Свет мотору*. Они попро- 
бовали ездить, прріменяя разные ва- 
рианты установки радиальных и диаго- 
нальных шин на ВАЗ — 2101, и быстро 
убедились, что управлять автомобилем 
в иных ситуациях просто невозможно. 

Только четыре одинаковых шины со- 
храняют необходимую взаимосвязь 
осей, потому что они ведут себя одина- 
ково. Помните об этом, приобретая но- 
вые шины! 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 


АВТОСЕРВИС 
В ПУТИ 

Известно, что дальняя дорога, дорога, по которой предстоит проделать путь в не- 
сколько сотен, а может быть, и в тысячу километров, приобретает еще одно каче- 
ство. еще одно измерение. Ее оцениваешь не только как транспортную магистраль, 
но и как объект, на котором должно быть соответствующим образом налажено куль- 
турно-бытовое (водители, пассажиры) и техническое (машины) обслуживание. Каким 
же «соответствующим образом»? Разработку этой темы начал ГипродорНИИ, поло- 
жив в ее основу концепцию создания единой комплексной системы автосервиса в 
масштабе всей дороги или ее значительных участков. 

Чтобы лучше познакомиться с нуждами и пожеланиями самих водителей и пас- 
сажиров, работники института поместили в журнале «За рулем* (1973. № 6) неболь- 
шую анкету, так и назвав ее — «Автосервис в пути». Две тысячи читателей, отклик- 
нувшихся на эту просьбу, помогли уточнить многие вопросы, вставшие перед спе- 
циалистами. Вот несколько выводов, которые следуют из их ответов. 

Опыт эксплуатации придорожных объектов показал, а анкета подтвердила, что 
высокое качество обслуживания и наибольшие удобства для водителей и пассажи- 
ров обеспечивают не отдельные предприятия сервиса, а их комбинации. Преимуще- 
ство комплексного обслуживания в том, что при нем можно совместить по времени 
некоторые операции, а это заметно увеличивает средние скорости доставки грузов и 
пассажиров. Кроме того, комплексное обслуживание уменьшает количество примы- 
каний к дороге местных проездов и таким образом повышает безопасность движе- 
ния, так как устраняются возможные помехи транспортному потоку на магистрали. 

Если все-таки «присваивать* объектам обслуживания автомобилистов степень 
важности, то к первоочередным надо причислить, конечно, АЗС, без которых невоз- 
можно движение вообще, и места для отдыха, без чего трудно обеспечить безопас- 
ность езды. Из полученных анкет явствует, что 42 процента автомобилистов оста- 
навливаются в пути для кратковременного (до одного часа) отдыха три-четыре раза 
в сутки, а 24 процента и того больше — пять-шесть раз. Стало быть, площадки для 
отдыха должны стать просто обязательной принадлежностью автомобильных дорог. 
Эти сооружения и явятся ядром первого вида комплексов, в который, кроме самой 
площадки, может входить пост для технического самообслуживания (скажем, полу- 
эстакада) и. желательно, торговая точка, пусть даже передвижная. Как показали 
материалы опроса водителей, площадки для кратковременного отдыха они хотят 
видеть небольшими по вместимости. Поэтому при расположении этих комплексов 
на двухполосных дорогах за правило должна быть принята стоянка на 3 — 5 машино- 
мест. Расстояния между ними надо выбирать в зависимости от интенсивности и со- 
става движения, характера местности. Принцип размещения этих сооружений на 
магистральных дорогах, где количество съездов должно быть минимальным, не- 
сколько иной: постоянное расстояние — примерно 15 километров — и различная в 
зависимости от указанных выше факторов вместимость. 

На размещение автозаправочных станций и формируемых вокруг них комплексов 
в первую очередь влияет, разумеется, запас хода наших автомобилей и мотоциклов. 
Но никто не подъезжает к АЗС с сухим баком. Вопрос анкеты «При каком остатке 
горючего в топливном баке вы обычно заправляетесь на АЗС?* как раз и должен 
был выявить «коэффициент* использования бака. С учетом этих двух факторов, а 
также дорожных и других условий мы пришли к выводу, что максимальное расстоя- 
ние между АЗС не должно превышать 150 километров. Здесь же надо создавать 
пункты питания и технической помощи. Кстати, большая часть водителей и пасса- 
жиров (57 процентов принявших участие в анкете) предпочитает питаться в сто- 
ловых и кафе и только 24 процента везут еду с собой. Площадки для отдыха возле 
пунктов питания, видимо, не нужны: 43 процента участников анкеты ответили, что 
после приема пищи вообще не отдыхают, а сразу же продолжают путь, остальные 
предпочитают отдыхать через некоторое время на лоне природы. 

Третий вид комплексов обслуживания формируется вокруг учреждений, предо- 
ставляющих водителям и пассажирам ночлег. В принципе, они должны располагаться 
на расстоянии не более среднего суточного пробега, а он, по итогам анкеты, у раз- 
ных возрастных групп водителей свой. Хотя все водители находятся в пути по 
10 — 11 часов в день, у тех, кому нет еще 25 лет, средний суточный пробег составляет 
700 километров, а у людей от 26 до 35 лет — 380 (для сведения: водители старше 
35 лет наезжают в сутки 460 — 470 километров). По этим данным можно заключить, 
что расстояние между пунктами ночлега должно составлять 300 — 400 километров. 
Но если принять во внимание, что в пути могут случаться непредвиденные задерж- 
ки, что не все выезжают в одно и то же время и из одного и того же пункта, то 
расстояние в 150 километров будет, по-видимому, оптимальным. К тому же, расстоя- 
ния между пунктами ночлега, кратные 150, позволяют проезжать за день 300, 450. 
600 километров, а это примерно как раз те среднесуточные пробеги, которые на- 
звали участники анкеты. Что же имеют в виду автомобилисты под словами «пункт 
ночлега*? Среди 56 процентов опрошенных самым популярным оказался кемпинг. 
Две трети из них хотели бы получить в нем стационарный домик или палатку, ос- 
тальные — поставить собственную палатку. Только 14 процентов автомобилистов 
предпочитают для ночлега мотель и столько же вообще не пользуются при этом уч- 
реждениями обслуживания. 

Полученные в результате опроса сведения представляются весьма ценными для 

проектировщиков и строителей, и мы приносим благодарность всем его участникам. 

Г. МИЛИНИС, в. ВАРЛАШКИН. 
сотрудники ГипродорНИИ 
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во что ОБХОДИТСЯ 

МНЕ АВТОМОБИЛЬ? 

Окончание. Начало — на стр. 14 


зависящим от автолюбителя обстоя- 
тельствам. Но все же 'Следует иметь яс- 
ное представление о том, что она вовсе 
и не экономия. ♦Машины, ночующие 
под фонарем»», как свидетельствуют те 
же данные, требуют увеличения расхо- 
дов на ре.монт и уход ♦по крайней мере 
на такую же сумму, которая потребова- 
лась бы на аренду гаража», не говоря 
уж о риске повреждений, кражи и не- 
избежном снижении ♦товарной стоимо- 
сти». 

Да и вообще не следует сбрасывать 
со счетов расходы, вроде бы и не свя- 
занные непосредственно с содержанием 
и эксплуатацией автомобиля. Многие 
полагают, что в те часы, дни или ме- 
сяцы, когда у автомобиля ♦не крутятся 
колеса», учитывать следует только ос- 
новные статьи постоянных расходов — 
арендную плату за гараж, годовой сбор, 
страховой взнос и, разве еще, расходы 
на консервацию. Действительно, кому 
же охота ♦мелочиться» и подсчиты- 
вать, например, стоимость поездок в ав- 
тобусе до геража и обратно (а еще на- 
до учесть, что во время простоя маши- 
ны вы пользуетесь общественным транс- 
портом), или единовременные затраты 
на расчистку снега у его дверей, или 
включать в общую (как правило, доста- 
точно солидную), сумму расходов не- 
большой годовой взнос в сберкассу за 
весенний технический осмотр? 

Между тем, как свидетельствует 
опыт, из этих мелких, обычно не учи- 
тываемых трат складывается порой 
кругленькая сумма. Если прибавить к 
ним еще и стоимость приобретаемых ав- 
томобильных книг, подписку на автомо- 
бильный журнал (а какой же автолюби- 
тель-новобранец откажет себе в таком 
удовольствии?), членские взносы в свое 
общество и многие другие мелкие тра- 
ты, связанные с приобщением к пле- 
мени автолюбителей, то надо брать на 
круг отнюдь уже не копейки, а десятки 
рублей. В ГДР, например, по подсчетам 
все того же журнала, статья ♦прочих 
расходов» составляет в среднем от 40 
до 70 марок в год. 

Публикуя итоги обследования — они 
сведены в четыре таблицы с большим 
количеством цифр, относящихся к авто- 
мобилям и мотоциклам 23 марок, — 
♦Иллюштриртер моторшпорт» подчер- 
кивает, что эти цифры следует рассма- 
тривать лишь как сравнительный, ори- 
ентировочный материал для трезвой 
оценки расходов в каждом конкретном 
случае. 

Такая рекомендация, безусловно, ос- 
новательна. И в этом смысле ее можно 
адресовать и нашим читателям, для ко- 
торых все изложенное выше также яв- 
ляется лишь поводом для размышле- 
ний. Потому что точных ответов на по- 
ставленный в заголовке вопрос сущест- 
вует столько же, сколько автомобилей 
находится в эксплуатации. А достовер- 
но выглядят эти ответы лишь в свете 
закономерностей общественной практи- 
ки. Сообща легче увидеть правильные 
ориентиры и искать возможности сни- 
жения расходов на каждый отдельный 
автомобиль. 



к 50 -летию советского автомобилестроения 


КРАТКАЯ 


БИОГРАФИЯ 
годы и фанты 



ЛАЗ 

1945 год. Принято решение о строи- 
тельстве во Львове автосборочного за- 
вода. 

1951 год. Первые корпуса сданы в 
эксплуатацию, и к производству при- 
нят автокран АК — 32. 

1955 год. Конструкторы завода при- 
ступили к проектированию первой соб- 
ственной модели автобуса. 

1956 год. Построен опытный образец 
нового автобуса ЛАЗ. 

1957 год. Изготовлена первая опыт- 
ная серия автобусов ЛАЗ — 695. 

1958 год. Сошли с конвейера 1000 
автобусов ЛАЗ — 695Б. 

1960 год. Завод полностью перешел 
на выпуск автобусов ЛАЗ — 695Б. Ис- 
пытан образец модели ЛАЗ — 697Е ♦Ту- 
рист», награжденный в 1958 году на 
международной выставке в Брюсселе 
Золотой медалью. 

1961 год. Туристский автобус постав- 
лен на производство. Усовершенство- 
ван серийный городской ЛАЗ — 695Б — 
на нем установлен более мощный дви- 
гатель ЗИЛ — 130, и он получил индекс 
ЛАЗ— 695Е. 

1964—1965 гг. Создан комфортабель- 
ный современный автобус ЛАЗ — 699А 
♦ Турист — 2», предназначенный для 
дальних туристских маршрутов. Он 
оборудован полуспальными сиденьями, 
радиофицирован, имеет вместительные 
багажники. Это первый советский се- 
рийный автобус с пневматической под- 
веской обеих осей. 

1967 год. ЛАЗ принял участие в 
международном конкурсе автобусов в 
Ницце (Франция) и 15-м туристском 
ралли по дорогам Европы. ЛАЗ — 699А 
♦Люкс» и ♦Украина» получили Боль- 
шие призы и медали комиссариата по 
туризму Франции. Инженер-испытатель 
С. Борим на экспериментальном авто- 
бусе ♦ Украина» занял первое место, 
получил Большой приз. 

Декабрь 1968 года. С конвейера со- 
шел 50-тысячный ЛЬВОВСКИЙ автобус. 

1969 год. Начат серийный выпуск 
ЛАЗ — 695М, осваивается производство 
ЛАЗ — 697М — модернизированных ав- 
тобусов с измененными формами, за- 
менивших ЛАЗ — 695Е и ЛАЗ — 697Е. 

В XIX Международной автобусной 
неделе в Ницце в классе автобусов для 
дальнего туризма лучшим по подвеске 
и тормозам признан ♦ЛАЗ— Украи- 
на-69». 


1970 год. Завод полностью перешел 
на производство ЛАЗ — 697М. 

На базе нового семейства автобусов 
разработана модификация 'туристского 
международного автобуса — удлинен- 
ного повышенной вместимости ЛАЗ — 
699Н. 

1971 год. Создан опытный образец 
международного автобуса ЛАЗ— 697Н. 

22 января 1971 года. Указом Прези- 
диума Верховного Совета СССР за до- 
срочное выполнение заданий пятилет- 
него плана, за совершенствование тех- 
нологии производства и достижение 
высоких технико-экономических пока- 
зателей завод награжден орденом Тру- 
дового Красного Знамени. 

1974 год. Начат серийный выпуск ав- 
тобусов ЛАЗ — 695Н и ЛАЗ — 697Н. 

Организовано серийное производство 
автоматической гидромеханической пе- 
редачи ЛАЗ — НАМИ для городских 
автобусов ЛАЗ, ЛиАЗ и ЗиУ. 

Строится главный корпус общей пло- 
щадью 92 тысячи квадратных метров. 

20 апреля. С главного конвейера со- 
шел 100-тысячный автобус. 



1959 год. В подмосковный город 
Ликино-Дулево передано производство 
автобусов ЗИЛ — 158 с московского ав- 
тозавода имени И. А. Лихачева. Осно- 
ван ЛиАЗ — ликинский автобусный 
завод. 

1961 год. Выпускаются автобусы 
ЛиАЗ — 158, которые являются модер- 
низацией ЗИЛ — 158. Параллельно раз- 
рабатывается совместно с НАМИ кон- 
струкция большого городского авто- 
буса. 

1967 год. Началось серийное произ- 
водство модели ЛиАЗ — 677 — прин- 
ципиально нового автобуса, не дубли- 
рующего известные у нас модели. Он 
рассчитан на 110 пассажиров и снаб- 
жен 180-сильным двигателем. 

1971 год. Создан ЛиАЗ— 677В, пред- 
назначенный для пригородных перево- 
зок — вариант городской модели. 

1972 год. Молодой завод собрал свой 
10-тысячный автобус. Ликинские авто- 
бусостроители сотрудничают с венгер- 
ским предприятием ♦Икарус» в разра- 
ботке вариантов оснащения модели 
♦ 677» дизелем. 

1973 год. Идет реконструкция пред- 
приятия, которая позволит к концу пя- 
тилетки довести мощность завода до 
10 тысяч автобусов в год. 
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Страничка мотоциклиста 


Каждому мотоциклисту, наверно, при- 
ходилось слышать стук, который неожи- 
данно возникает в исправном двигате- 
ле то на очень большой или, наоборот, 
на малой скорости, то при подъеме в 
гору или после выключения зажигания 
и т. д. Появляются такие стуки из-за 
ненормального сгорания или несвоевре- 
менного воспламенения смеси. 


В чем сущность этих явлений, кото- 
рые специалисты называют детонацией 
и самовоспламенением, почему они воз- 
никают и как их предупредить? Об этом 
просят рассказать многие читатели. От- 
веты на эти вопросы дает публикуемая 
статья, которую с небольшими измене- 
ниями мы заимствовали из журнала 
♦ Чехословацкое мотор-ревю». 

Детонация и самовоспламенение сме- 
си наблюдаются как в двухтактных, 
так и в четырехтактных двигателях. 
Устранение этих явлений сопряжено не- 
редко со значительными трудностями, 
особенно в двухтактных моторах. 

Даже опытные специалисты-практики 
и научные работники не могут утверж- 
дать, что в рабочем процессе двухтакт- 
ного двигателя все уже полностью объ- 
яснено. Поэтому исследования не пре- 
кращаются. Нас же, рядовых мотоцик- 
листов, интересует лишь общее, понят- 
ное изложение причин детонации и са- 
мовоспламенения, а еще больше — 
практические методы их устранения. 

Чтобы уяснить эти причины, нужно 
себе представить процесс сгорания сме- 
си в цилиндре двигателя. Свеча под- 
жигает лишь часть смеси, находящую- 
ся вблизи ее электродов. Отсюда горе- 
ние распространяется во всех направ- 
лениях, причем давление в цилиндре 
постепенно, но весьма быстро растет. 

При определенных условиях (о них 
скажем ниже) скорость горения, а ста- 
ло быть, и давление растут так быстро, 
что происходит буквально взрыв сме- 
си. Действуя на поршень, стенки ци- 
линдра и головку, он вызывает харак- 
терный металлический звук — детона- 
цию. 

В некоторых двигателях стуки могут 
возникать не из-за детонации, а вслед- 
ствие износа или повреждения некото- 
рых деталей. Поэтому их нужно уметь 
различать. 

Механические стуки имеют более низ- 
кий тон и хорошо слышны при резком 
подъеме и опускании дросселя. Стоя- 
щий на подставке мотоцикл при этом 
заметно вибрирует. Обычными источни- 
ками таких звуков бывают изношенные 
подшипники коленчатого вала и шату- 
на, поршневые пальцы, дроссельный зо- 
лотник карбюратора; может вызвать их 
и ослабление крепления двигателя. Де- 
тонационные стуки более звонки, чем 
механические, и появляются они в дру- 
гих условиях : при резком ускорении 
(подъеме дросселя), при включении бо- 
лее высокой передачи, при медленном 
движении на подъем на несоответствую- 
щей передаче (малы обороты коленча- 
того вала), то есть при чрезмерной и 
резко увеличивающейся нагрузке на 
двигатель. 

Предельно неблагоприятные условия 
вызывают детонацию даже при работе 
двигателя на оборотах холостого хода. 


ПОЧЕМУ 

СТУЧИТ 

ДВИГАТЕЛЬ 

Поскольку ударные нагрузки, харак- 
терные для детонации, могут повредить 
кривошипно-шатунный механизм, води- 
тель мотоцикла должен принять все от 
него зависящие меры, чтобы устранить 
их причину. 

Если стучит двигатель, находящийся 
в хорошем состоянии, возможно, вино- 
ват водитель, точнее стиль его езды. 
Типичной ошибкой является движение 
с низкими оборотами при значитель- 
ной нагрузке двигателя; в этом случае 
малая скорость поршня не соответству- 
ет быстрому повышению давления го- 
рючей смеси. В инструкциях ясно гово- 
рится, что, как только двигатель начнет 
терять обороты, нужно переходить на 
более низкую передачу и не перегру- 
жать его медленным движением на вы- 
сокой передаче, особенно в гору или с 
большой нагрузкой (пассажир и багаж). 

Если, несмотря на то, что водитель 
точно соблюдает все правила переклю- 
чения передач, в двигателе все же про- 
исходит детонация, нужно обратить 
внимание на следующее. 

Слишком большая степень сжатия, 
превышающая расчетную, может стать 
причиной детонации в двигателях мо- 
тоциклов, долго находящихся в экс- 
плуатации. Там детонацию вызывает 
толстый слой нагара в камере сгора- 
ния. Удалив его, сразу избавляются от 
характерного металлического стука. 
Чрезмерно высокая температура голов- 
ки цилиндра, днища поршня или какой- 
нибудь точки в камере сжатия — вот 
другая причина. К ней примыкает тре- 
тья — раскаленный нагар в камере 
сгорания. (С возможностью кратковре- 
менного перегрева головки цилиндра 
приходится мириться в жаркие летние 
дни при большой нагрузке мотоцикла 
и на длинных или слишком крутых 
подъемах. Детонация в таких случаях 
почти неизбежна.) 

И, наконец, еще две причины. Неис- 
правная свеча или свеча с несоответ- 
ствующим калильным числом. Слишком 
бедная смесь. Изменение ее состава до- 
стигается перестановкой иглы золотни- 
ка вверх. Иногда обеднение смеси вы- 
зывает забитый грязью жиклер. 

Детонация не всегда связана с состоя- 
нием двигателя. Она может быть вы- 
звана также неудовлетворительным ка- 
чеством бензина или применением не- 
подходящего топлива. Об антидетона- 
ционных свойствах топлива говорит его 
октановое число. Чем оно выше, тем 
больше давление и температура, при 
которых топливо сгорает без детонации. 

Виновниками детонации в двигателях 
современных мотоциклов оказываются 
порой слишком экономные владельцы 
их, покупающие низкокачественный 


бензин. Конечным результатом такой 
♦ бережливости» всегда бывают допол- 
нительные расходы на ремонт. 

Особое место занимает детонация, 
связанная с так называемым прежде- 
временным самовоспламенением смеси 
в камере сгорания. Само название яв- 
ления объясняет его сущность. Смесь 
воспламеняется до разряда между элек- 
тродами свечи, начинает гореть одно- 
временно в разных местах камеры, и 
давление образующихся газов повыша- 
ется так резко, что процесс приобре- 
тает ударный характер. 

Принципиальное различие между дву- 
мя рассматриваемыми явлениями, то 
есть детонацией и самовоспламенени- 
ем, заключается в том, что детонация 
зарождается после поджигания смеси 
свечой, в то время как самовоспламе- 
нение начинается до возникновения ис- 
кры на свече. Самовоспламенение обна- 
руживает себя тем, что двигатель пос- 
ле выключения зажигания продолжает 
еще некоторое время работать, обычно 
с перебоями. Различают два варианта 
самовоспламенения : короткое, ограни- 
чивающееся двумя-тремя оборотами ко- 
ленчатого вала, и длительное, продол- 
жающееся несколько секунд. Первое 
из них не считается опасным — оно 
происходит из-за неудовлетворительно- 
го состояния свечи или несоответствую- 
щего калильного числа ее. При само- 
воспламенениях второго вида двигатель 
работает 5 секунд и больше, а иногда 
вообще продолжает работать, не обна- 
руживая ни малейшего желания оста- 
новиться. Чтобы его остановить, мото- 
циклисты прибегают к двум разным 
приемам: включают первую передачу 
или поднимают резко до отказа дрос- 
сель. Эти приемы, понятно, не могут 
устранить неисправности, и поэтому все 
равно нужно выявить ее причину. 

Кроме названных выше условий, са- 
мовоспламенение могут вызвать: отсут- 
ствие прокладки под свечой, перегрев 
двигателя, чрезмерное или, наоборот, 
недостаточное опережение зажигания, 
несоответствующие размеры прокладки 
под головку цилиндра (кромки проклад- 
ки входят в камеру сгорания, раскаля- 
ются и преждевременно воспламеняют 
смесь). Способствует этому неприятно- 
му явлению и неправильная регулиров- 
ка холостого хода. 

На детали двигателя самовоспламене- 
ние действует примерно так же, как де- 
тонация или слишком большое опере- 
жение зажигания. Двигатели, страдаю- 
щие самовоспламенением, работают с 
перебоями и жестко, расходуют много 
топлива (так как смесь в цилиндрах 
сгорает не полностью), перегреваются и 
теряют мощность. 

Хотя самовоспламенение и детонация 
два разных явления, у них нередко бы- 
вают общие причины и одинаковые по- 
следствия. В таких случаях их можно 
предупредить или устранить одинако- 
выми средствами: установкой свечи с 
калильным числом, отвечающим данно- 
му двигателю, применением бензина с 
достаточно высоким октановым числом, 
правильной регулировкой зажигания и 
карбюратора, в особенности холостого 
хода, и своевременным удалением нага- 
ра из камеры сгорания и системы вы- 
пуска. 
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совпы 

бы валых 

ПРОТИВ БУКСОВАНИЯ 


Ситуация вполне обычная: одно из зад- 
них колес автомобиля попадает на лед. 
укатанный снег или в ямку с жидкой 
грязью, и машина стоит — колесо бук- 
сует. Нужно звать на помощь, чтобы 
столкнуть «Москвич», ВАЗ или «Запоро- 
жец» со скользкого места, или же ис- 
кать какие-то ветки, доски, песок и под- 
бросить под свободно прокручивающееся 
колесо, обеспечивая его сцепление с до- 
рогой. 

Чтобы застраховать себя от этих заня- 
тий. советую каждому автолюбителю за- 
пастись проволочным матом-ковриком — 
его можно купить в хозяйственном мага- 
зине за 1 рубль 60 копеек. Подложив под 
буксующее колесо такой коврик-решет- 
ку. вы легко съедете даже с совершенно 
гладкого льда. А сам коврик практически 
не занимает в багажнике места. 

В. тынисон 

200001, Эстонская ССР, 
г. Таллин, ул. Уус, 16—32 


РАСПОРНАЯ 

ЗАМЕНИЛА 

КОЛЬЦО 



При езде на мотоцикле по плохим до- 
рогам часто приходится включать пере- 
дачу не плавно, как полагается, а резко, 
иногда с ударом. В результате на моем 
М — 106 стала произвольно выключаться 
третья передача из-за того, что не удер- 
живалось на промежуточном валу сто- 
порное кольцо шестерни этой передачи. 

Когда вместо стопорного кольца я по- 
ставил распорную втулку (см. рисунок), 
коробка стала работать безотказно. 

А. БЛОХ 

390005, г. Рязань, 

ул. Дзержинского, 74/76, кв. 17 


ОТОПИТЕЛЬ РАБОТАЕТ СТАБИЛЬНО 


ПРОБКА СНОВА ИСПРАВНА 


На моем «Москвиче — 412* испортилась 
пробка горловины бензобака — ее на- 
ружный алюминиевый корпус 1 (см. 
рисунок) начал проворачиваться относи- 
тельно внутреннего стального корпуса 
2 замка. Дело в том, что соединяются 
эти детали только .за счет обжатия алю- 
миния. 

Устранить подобный дефект очень про- 
сто. Надо поставить две-три алю.миние- 
вые 3-милли.метровые заклепки 3. 

Советую сразу «доработать» таки.м об- 
разом пробку. 

Б. БАРИНОВ 

г. Москва, И-486, 

Дегунинская, 32, кв. 80 


2 1 3 



Измененная пробка: 1 — корпус проб- 
ки: 2 — корпус замка: 3 — заклепки. 


РЕМОНТ ТРОСА 


У моего мотоцикла ИЖ— ЮЗ оборвался 
трос привода спидометра. Наиболее про- 
сто оказалось соединить жилу и оплетку 
при помощи трубок, как показано на ри- 
сунке. Внутреннюю трубку я обжал и 
опая.»! оловом, а наружную только плотно 
обжал, предварительно заполнив ее кон- 
систентной смазкой. 

Если нет йод рукой готовых трубок, 
их можно свернуть из тонкого листа же- 


сти, латуни, другой металлической пла- 
стины. 

Отремонтированный таким образом 
трос исправно работает в течение 18 ты- 
сяч километров пробега. 

П. БУЙ 

Черниговская область, 
г. Нежин, 

ул. Шевченко, 99-г, кв. 76 


Соединение троса: 
1 — рубашка оплет- 
ки: 2 — наружная 

трубка: 3 — оплетка: 
4 — жила: 5 — вну- 
тренняя трубка. 



КАК СБЕРЕЧЬ РЕССОРЫ 


После рихтовки и переборки рессор 
«Волги* ГАЗ — 21 я решил защитить их 
от сырости, грязи, соли, одним словом, 
от внешних воздействий. Как я это сде- 
лал? 

Отмытые и сухие листы обильно сма- 
зал графитовой смазкой и набрал на 
стяжной болт, а затем произвел «гер- 
метизацию». Использовал для этого 
фольгированную конденсаторную бума- 
гу из пришедшего в негодность высоко- 
вольтного конденсатора КБГ-МП (такие 
приборы не подлежат ремонту). Ленты 
этой бумаги, также в графитовой смаз- 
ке, проложил между листами рессоры 
так, чтобы каждая была примерно вдвое 
шире и на 8 — 10 см длиннее с обеих 
сторон листа, на котором она лежит. 
Боковые «излишки» отгибаем вниз, за- 
крывая нижний лист, а излишки с кон- 
цов аккуратно пропускаем в хомуты 
при их постановке. Получается как бы 
наборный герметичный футляр с графи- 
том. 


Собранную рессору нужно еще допол- 
нительно «забинтовать» широкой матер- 
чатой лентой, пропитанной графитовой 
смазкой, и перевязать крест-накрест в 
два прохода шпагатом. Затем поверх 
всей этой защиты надеваем брезенто- 
вый или дерматиновый чехол из двух 
половин-рукавов и также связываем по- 
средине и на концах несколькими слоя- 
ми шпагата или мягкой медной прово- 
локи. 

Когда после 10 лет эксплуатации в 
Прибалтике и центральных областях 
страны (90 тысяч километров пробега) 
я вскрыл одну из рессор — она была 
как новая, а внутри еще сохранилась в 
достаточном количестве смазка. 

Рекомендую не полениться и защи- 
тить таким способом рессоры своих 
«волг* и «москвичей*. 

А. ИКЮТИН 

г. Душанбе-32, 

ул. Жданова, 78, кв. 20 


У моего «Запорожца* трудно пускался 
и нестабильно работал независимый ото- 
питель. Подобные претензии к отопите- 
лю я слышал и от некоторых других вла- 
дельцев этих машин. Дело в том, что бен- 
зин не попадает непосредственно на рас- 
каленную спираль свечи накаливания, 
а растекается по стенкам камеры сгора- 
ния. он недостаточно испаряется, нужно 
время и мощный аккумулятор, чтобы 
началось горение. Да и идет оно вначале 
с перебоями. 

Несколько лет назад я немного дорабо- 
тал конструкцию «печки». Рекомендую 
сделать это заблаговременно тем. кто 
сталкивается с подобными трудностями. 

Нужно снять трубку, держащуюся на 
двух накидных гайках, которая подво- 
дит бензин от регулятора расхода топли- 
ва к камере горения. Аккуратно отпаяй- 
те от трубки наконечники, рассверлите 
форсунку в одном из них и припаяйте 


наконечники к новой трубке, 
удлиненной на 38 мм (см. ри- 
сунок). Отверстие на конце но- 
вой трубки должно быть такое, 
как было у форсунки. 

Затем распилите отверстие в 
кожухе свечи до размера при- 
мерно 8X8 мм и при установке 
ее в корпус отопителя просле- 
дите. чтобы оно «смотрело* 
на трубку подачи бензина. 

Вот и все работы. Теперь бен- 
зин попадает прямо на свечу 
и сразу загорается. Это обес- 
печивает надежный пуск ото- 
пителя в любых условиях и пе- 
ревод его включателя во второе 
положение через 5 — 10 секунд 
после начала работы. 

Н. НЕПЕКИН 

305026, г. Курск-26, 

1-я Лесная, 22 
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ВСЕ ОБ ИЖЕВСКИХ 
МОТОЦИКЛАХ 


В октябрьском номере за 1970 год мы начали печатать 
указатель опубликованных в журнале материалов о до- 
рожных мотоциклах. На этих страницах вспоминается 
все, что предназначалось для владельцев ИЖей. В скоб- 
ках, как и прежде, указаны год, номер и страница жур- 
нал а. 



Общие вопросы и описание конструк- 
ций. «Юпитер» (1961. 8. 16)‘. «Планета* 
(1962, 3. 17). ЮК — П2 и ИЖ — Ю2 (1965. 5, 16 
и 8. 10). ИЖ — П2 и ИЖ — Ю2 на «Первен- 
стве заводской марки» (1969. 2. 18). Ис- 
пытания мотоциклов в дальнем пробеге 
(1969, 11, 14). Технические характери- 

стики ИЖ — Ю2 и ИЖ — П2 (1970. 1. 17). 
ИЖ— ЮЗ и ИЖ — ПЗ (1970. 4. 17). Грузо- 
вой мотоцикл ИЖ (1960. 11. 23). Техниче- 
ские характеристики ИЖ — ЮЗ и ИЖ— ПЗ 
(1973. 4, 31). Консервация ИЖ— 56 (1962, 
5, 25). Испытания ИЖ — ЮЗ (1972, 3. 12) 
и ИЖ — ПЗ (1973, 1, 12). Новый мотоцикл 
«ИЖ — Планета-спорт» (1974, 1. 10), 


Двигатель. Силовой агрегат «ИЖ — Юпи- 
тер» (1963. 2. 20). Неисправности ИЖ — 56 
>'странение (1962. 5. 24). Ремонт 
ИЖ— об (1963, 1. 24; 1965, 6, 28; 1966. 10. 
14). Балансировка коленчатого вала одно- 
цилиндровых двигателей (1963. 5. 18). 

Центрирование коленчатого вала «Плане- 
ты» (1972, 8. 32). Установка цилиндра 
ГІ2 на ИЖ — 49 (1968, 10. 26). Взаимо- 
заменяе.мость коленчатых валов ИЖ — 56 
и ИЖ — 49 (1963. 5. 19). Устранение вибра- 
ции ИЖ — 56 (1963, 5. 19) и ИЖ — Ю (1964. 
5. 24). Причины трудного пуска ИЖ — 49 
и их устранение (1965. 10. 29). Подбор де- 
талей шатунно-поршневой группы ИЖ — 
(1963, 12. 14). Маркировка цилиндров 
(1^3, 11. 38). Причины неравномерной 
работы ИЖ — Ю и их устранение (1964, 
5- 24; 1965, 7. 29 и 12. 25; 1972. 8, 33 и 9. 
37). Восстановление герметичности сое- 
динения цилиндра с головкой (1973. 12. 
37). О преждевременном выходе из строя 
подшипников коленчатого вала (1966. 4. 
19). Подшипники коленчатого вала ИЖ— 
Ю (1966. 9. 25). Масло в полости махови- 
ка ИЖ Ю (1968, 8, 29), Увеличение дол- 
говечности сальников коленчатого вала 
ИЖ — Ю (1964. 5. 25). Замена втулки в 
верхней головке шатуна ИЖ— Ю (1969. 
12, 27), Установка поршней от «ковров- 
цев» на ИЖ — Ю (1965. 7. 29). Почему чер- 
неют поршни ИЖ — Ю (1965. 12. 25). По- 

пальца ИЖ — Ю (1965 
сгорания ИЖ— Ю 
(іУо8, 8, 29). Как уменьшить объ- 

ем камеры сгорания (1970. 6. 27). Стук 
колец после замены цилиндра (1974 3 

Остановка двигателя ИЖ— Ю ’ на 
ИЖ — 56 и ИЖ — П (1964. 5. 25). Правиль- 
ньій пуск двигателя (1963. 8. 18). Приспо- 

облегчения пуска ИЖ — Ю 
(і9Ьо. 7. 19). Почему двигатель теряет 
мощность (1963. 12. 26). «Цокающий» 
звук в двигателе (1965. 7. 29). Вращение 

® обратную сторону 
(1970, 10. 29). Грязевой щиток и охлажде- 
ние двигателя (1968. 1. 23). Чистка дви- 
гателя (1964, 5. 24). Как увеличить мощ 
двигателей (1960. 7. 18 и 8. 14 
1963, 7, 20; 1966, 1. 14; 1969 1 20 

1970. 6. 27; 1971. 11. 'і2). каимозамёняе 
мость двигателей ИЖ— ПЗ и ИЖ— ЮЗ ( 
прежними моделями (1971, ц. 12). 

Система питания и выпуска. Топлив^ 
для ижевских мотоциклов (1963. 4. 27] 
Карбюратор К — 36 — описание конструк 
ции (1961. 12, 10). Карбюраторы ижев 
ских дорожных мотоциклов (1971. 11, 29) 
Карбюраторы и воздухоочистители ЙЖ- 
и ИЖ ЮЗ (1972. 5. 34). Об отверстиі 
в карбюраторе К— 36Ж (1968, П. 24) Раз 
Доение впускного патрубка карбюратор; 
ИЖ Ю (1968. 2. 28). Как увеличить диа 

карбюратора .(1970, 6 
Ремонт поплавка карбюратора (1973 
А 19). Ремонт ручки «газа» (1970. 3. 28) 
Подбор тросов «газа» и корректора і 
ИЖ 49 (1968, 10, 26). Глушители шу.м< 


впуска (1963, 10. 6). Самодельный бумаж- 
ный фильтр карбюратора для ИЖ — Ю 
(1965, 4, 14). Установка воздухоочистите- 
ля карбюратора ИЖ— П на ИЖ — 56 (1967. 

I, 20; 1968, 1. 27). Глушители шума вы- 
пуска (1963. 10. 6; 1965. 8. 11; 1971. 

II. 12). Замена ижевских глушителей дру- 
гими (1963, 5. 19). Глушители для старых 
мотоциклов (1964. 9. 24). Отражатель на 
глушитель (1964. 9. 13). Очистка выпуск- 
ных труб от нагара (1973, 4. 35). Усовер- 
шенствование разборного глушителя 
(1972, 1. 4-я стр. вкладки). 


Система зажигания и элеитрооборудо- 
вание. Подбор свечей для ИЖ — 56 (1962. 
5. 24). ИЖ — 49 с генератороім переменно- 
го тока (1961. 7. 3-я стр. обложки; 1974. 

2. 38). Установка на ИЖ — 49 генератора 
Г — 36.М и коробки электроприборов П — 37 
(1963. 5. 18). Установка на ИЖ— 49 вза- 
мен коробки П — 35 реле-регулятора и фа- 
ры от ИЖ— 56 (1968. 11. 24). Генератор пе- 
ременного тока и выпрямитель (диод) на 
ИЖ — 56 (1967. 1. 15; 1971. 4. 22). Диод 
вместо реле обратного тока (1969. 3. 25). 
Приспособление для установки зажигания 
на одноцилиндровых двигателях (1967. 4. 
20; 1973. 12. 20). Приспособление, обес- 
печивающее синхронную работу преры- 
вателей ИЖ — Ю (1963, 7. 19). Почему уп- 
разднены автомат опережения зажигания 
(1965, 7, 29; 1974. 2, 21) и смотровой лю- 
чок генератора (1966. 3. 25). Можно ли 
установить на ИЖ — 56 катушку зажига- 
ния Б — 2Б (1969. 11. 27). Переделка пере- 
ключателя света (1963. 5. 18; 1967, 6, 19; 
1968, 9, 23) и его ремонт (1965, 9. 18). Ре- 
монт контакта лампочки нейтрали (1965, 
10, 28; 1970, 1. 26). Переделка включателя 
стоп-сигнала (1966, 10. 20). Унификация 
спидометров (1969. 1, 27). Усовершенство- 
вание реле поворотов ИЖРП — 1С (1972, 
8, 38). Установка противотуманной фары’ 
(1973, 3, 39). 


^-иловая передача. Установка на ИЖ— 
49 двухрядной моторной цепи (1968. 10 
26). Проверка правильности сборки ко 
робки передач ИЖ — Ю (1966. 11. 27). Ко 
робки передач ИЖ — ПЗ и ИЖ— ЮІ 
(1972, 5. 34). Устройство и регулировка 
коробок передач (1971, 1. 16). Как изба 
виться от самовыключения второй пере 
дачи на ИЖ — П (1968. 2. 28). Устранение 
заедания второй передачи на ИЖ— Г 
(1968, 3, 25). Почему при пуске двигателя 
включается передача (1973. 10. 39). Пе 
даль переключения передач не возвра 
щается в исходное положение (1974. 2 
21). Установка вилок переключения ие 
Ю (1971, 4. 22). Ремонт педали пе 
реключения передач (1964. 6. 16) и диское 
сцепления (1967, 3, 28), Устранение рыв- 
ков при включении сцепления (1974. 1 
34). Ручное переключение передач на 
^ (1970, 12, 22). Устранение течи 
масла между валиками педалей переклю- 
чения передач и стартера (1973. 8. 36). 
Выбор ведущей звездочки главной пере- 
дачи (1970, 6, 18). Приспособление для на- 
тяжения задней цепи (1963, 7. 19). Как и 
из чего сделать звездочку заднего коте- 
са ИЖ-49 (1973. 4. 35). 

Экипажная часть. Как улучшить саль- 
ник пера вилки (1968. 2. 29; 1969. 9. 26). 
Капроновая прокладка устраняет течь 
перьев вилки (1972, 1. 4-я стр. вкладки) 
Все об амортизаторах (1974, 7. 21). Как 
правильно собрать амортизаторы перед- 
ней вилки (1973. 6. 23). Восстановление 
подшипников рулевой колонки (1968. 6. 
-О). Чем заменить переднюю вилку и ко- 
лесо на ИЖ— 49 (1968. 10. 26). Как заме- 


нить колеса на ИЖ — 49 современными 
(1971, 5. 29). Усовершенствование седла 
ИЖ — П (1964, 8, 19), Изменение конструк- 
ции седел (1966. 3. 25; 1967, 9. 19). Ре- 
монт задних амортизаторов (1963. 5. 22; 
1964. 2. 23 и 9. 13; 1967, 4. 19). Приспособ- 
ление для смазки подшипников колес 
(1969, 10, 28) и для удаления их (1974, 8, 
21). Новые обода и шины (1971. 8. 18). По- 
чему шины тяжелых мотоциклов непри- 
годны для ИЖей (1968, 5. 28). Самодельное 
приспособление для монтажа шин (1973, 

3. 36). Почему привод спидометра «воз- 
вращен» на переднее колесо (1965. 8. 28; 
1968. 10. 26). Грязевые щитки-наколенни- 
ки (1967. 9. 20). 

Тормоза. Продление срока службы 
(1962, 5, 25). Предохранение тормозных 
барабанов от замасливания (1970. 3. 29). 
Усовершенствование крепления тормоз- 
ных колодок (1970, 3. 29). Почему измене- 
но крепление педали тор.моза (1965, 8. 
28). Стояночный тормоз на мотоцикле 
(1967, 9. 20). Приспособление для подгон- 
ки накладок тормозных колодок (1972. 4. 


Боковые прицепы. Технические требо- 
вания на изготовление (1965. 8. 15). Опи- 
сание БП— 62 (1961. 8. 17; 1964. 10. 

13). Боковой прицеп своими руками 
(1966, 4, 26). Крепление прицепа к мото- 
циклу (1963. 4. 27; 1965. 10. 29; 1966. 4. 
26). Приспособление для крепления за- 
пасного колеса (1967, 9, 20; 1969. 1, 29; 
1970. 1 . 25). Разные приспособления к 
прицепу БП — 62 (1967. 9. 20). Самодель- 
ный багаишик (1962, 4. 23; 1969. 1. 29) 
Как изготовить тент (1964, 9, 13; 1965. 9. 
18; 1967. 9. 20; 1974, 9, 38). Тормоз для 
прицепа (1965. 11. 17; 1973. 2. 38). Как 
изготовить ось колеса (1969. 3. 25). Улуч- 
шение затяжки оси (1971, 4. 21). Техно- 
логия изготовления торсионного вала 
(1966, 4. 26). О необходимости замены 
врущей звездочки при езде без прицепа 
(1964, 5, 24). Амортизатор от моторолле- 
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Вадим ЧЕРНОВ 

МЫ 

НЕ 

НА ПОЛЕ 
БРАНИ 

Заметки писателя 

Есть в велоспорте прием, когда спортс- 
мены идут парами. Так было и в тот раз. 
Мы двигались группой из Ставрополя в 
Пятигорск (в то время я работал тре- 
нером по велоспорту). Девушки устали 
и ехали на самой обочине, а рядом с 
каждой — был гонщик, подталкивающий 
велосипед девушки правой рукой и уп- 
равляющий своим левой. Езда на вело- 
сипедах парами — дело редкое, поэто- 


му она, вероятно, привлекла внимание 
шофера старенького автобуса, заполнен- 
ного туристами. Шофер повел автобус 
рядом, стал отпускать шуточки, не отста- 
вали от него и туристы, а гонщики мол- 
чали. Крутить педали и говорить нель- 
зя, можно сбить дыхание. Шофер этого 
не знал, его обидело молчание велоси- 
педистов, и он крикнул: 

— Эй вы, немые, заелись, на солому 
и не смотритеі 

Мы по-прежнему молчали, и тогда оби- 
женный шофер решил попугать. Он от- 
стал, затем разогнал автобус и неожи- 
данно с протяжным гудком промчался 
очень близко от группы велосипедистов. 
У девушек нервы не выдержали, они 
круто повернули вправо, повлекли за со- 
бой ребят и упали. 

Никто из упавших не получил даже 
ссадины. В конце концов, они были до- 
статочно опытны и падать умели. Но по- 
ведение шофера их возмутило. Более 
всех возмутился капитан команды Воло- 
дя — горячий, вспыльчивый. Он вско- 
чил в седло и, сделав могучий рывок, 
догнал старенький, груженый автобусиш- 
ко и крикнул: «Не уйдешь от меня до 
поста ГАИ!» Шофер, удирая, выжал 
полностью «газ», но все было бесполез- 
но. Володю словно привязали к автобу- 
су, хотя использовать машину в качест- 
ве лидера велогонщикам категорически 
запрещается. Но он забыл об этом, ду- 
мал только о мести. 

Через несколько минут после проис- 
шествия я остановил «Волгу» и на ней 
бросился в погоню. Мы нагнали их кило- 
метров через двенадцать — пятнадцать. 
Володя лежал окровавленный на обочи- 
не, стонал, а рядом валялся его разби- 


тый велосипед и толпились перепуган- 
ные туристы. Я сразу понял, что про- 
изошло: шофер либо резко сбавил ско- 
рость, либо затормозил, а Володя, «си- 
девший на колесе», врезался в автобус, 
хотя успел отжать оба тормоза гоноч- 
ного велосипеда, и пошел юзом. Вело- 
сипедные шины — велотрубки при та- 
ком торможении сгорели в несколько 
секунд. Вот и авария! 

Я приподнял гонщика на руки, а он 
громко обвинял бледного шофера авто- 
буса: 

— Он во всем виноват, он! 

* « « 

А совсем недавно я оказался свиде- 
телем такого случая. 

Мы ехали на «Волге» из Невинномыс- 
ска, где у меня были встречи на одном 
из предприятий. Между Невинномыс- 
ском и Ставрополем нет и шестидесяти 
километров, но дорога тут сложная, все 
время подъемы, спуски, трасса вьется 
серпантином. Недавно на ней сделали 
разделительные полосы: те, кто движет- 
ся вниз, не имеют права обгонять друг 
друга, пересекать сплошную линию. Иду- 
щие в гору имеют право обгона. Надо 
сказать, что это новшество уменьшило 
количество дорожных происшествий, но 
не исключило их вовсе. Причин много, и 
одна из них такая... Однако расскажу 
все по порядку. 

Наша «Волга» с трудом поднималась 
в гору. Шофер, используя случай, вор- 
чал: «Мотор надо бы новый!» Я его по- 
нимал, но дипломатично молчал, смотрел 
вперед. И вдруг вижу: впереди идут два 


Водитель — водителю 


Приходит зима. И у водителей снова 
все те же заботы, среди которых едва 
ли не самая главная — как справляться 
с машиной на скользкой дороге. На эту 
тему написано уже немало, в том числе 
и на страницах «За рулем». И все-таки 
никогда не лишне еще раз поговорить о 
приемах, позволяющих и в это трудное 
для водителей время года ездить безо- 
пасно, без аварий. На этот раз мы хотим 
предложить нашим читателям отрывок 
из книги французского специалиста Ан- 
дре Бонна «Техника вождения автомо- 
биля», который автор так и назвал: 


КАК 

ИЗБАВИТЬСЯ 
ОТ ЗАНОСА 

Эго наиболее распространенная из 
опасностей, подстерегающих водителя, 
и возникает она порой, казалось бы, от 
самых пустяковых причин. Колеса те- 
ряют сцепление с грунтом, и автомо- 
биль несется «в неизвестном направле- 
нии*... Что делать? 


Ответ не так уж прост, поскольку су- 
ществуют различные виды заносов: на 
скользком грунте при резком торможе- 
нии или неудачном действии рулем, на 
неровностях покрытия дороги, наконец, 
на повороте, где центробежная сила 
просто выталкивает машину. Может за- 
нести передние или задние колеса, а 
случается, и все четыре. Тут же отме- 
тим, что занос не всегда враг водителя. 
Гонщики очень часто пользуются им, 
что позволяет выполнять прямо-таки 
устрашающие повороты. Автолюбите- 
лю, конечно, не следует увлекаться 
столь рискованными экспериментами, 
они очень опасны как для него самого, 
так и для окружающих. Но все сказан- 
ное вовсе не означает, что водитель ни- 
чем не вооружен против этого «врага»., 
просто он часто не знает, как исполь- 
зовать свое оружие. 

Тормозить? Никоим образом! 

Большинство начинающих водителей, 
когда «дела плохи», прежде всего при- 
бегают к тормозам. Этот непроизволь- 
ный порыв перерастает в стойкую тен- 
денцию — в критическом положении 
♦ намертво» выжать тормоз и... закрыть 
глаза. 

При любом виде заноса именно этот 
«тормозной рефлекс» лежит в основе 


почти каждой аварии. Резкое торможе- 
ние часто может привести к заносу и 
никогда к его пресечению. Абсолютно 
бесспорно: в случае заноса никогда не 
тормозить, тем более на скользкой до- 
роге. Только очень легкое нажатие на 
педаль, когда тормоз чуть прижат, по- 
может вновь обрести столь нужный 
♦контакт» с дорогой. 

Акселератор 

Смело можно утверждать, что уме- 
ренное нарастание скорости улучшает 
сцепление шин с грунтом. Катящееся 
колесо гораздо увереннее себя чувству- 
ет, и поэтому надо считать полезным 
легкое прибавление «газа». Первое 
средство от заноса — ловкая игра аксе- 
лератором, она позволяет вновь взять 
машину под контроль. Но не следует 
менять «тормозной рефлекс» на «аксе- 
лераторный» и жать на педаль «газа» 
при угрозе заноса. Да, акселератор, но 
в «гомеопатических дозах» и в нужный 
момент. 

Руль 

Точная работа рулем — вот козырь 
водителя в случае заноса! Нужно дей- 
ствовать правильно и быстро, ибо по- 
ложение не оставляет времени на дли- 
тельное раздумье. А поэтому лучше 
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грузовика, оба груженные металлокон- 
струкциями. Передний тянет за собой 
прицеп, и его, естественно, начинает об- 
гонять другой грузовик, сигналит ему. 
Такие ситуации на дорогах возникают у 
каждого по сто раз на день, и обычно 
они кончаются благополучно, а тут... 

Тот, кого начали обгонять, решил не 
сдаваться, прибавил «газу», голову вы- 
сунул из кабины, засмеялся, рукой как 
бы показал буксирный конец. 

И началось тут совершенно не нуж- 
ное соперничество. Моторы обоих гру- 
зовиков ревут от натуги. Наш шофер го- 
ворит: 

— Вот дураки, гонки затеяли! 

А дуракам, как известно, закон не пи- 
сан. Вот один из них как будто утихоми- 
рился, отстал, но затем на крутом пово- 
роте выжал из грузовика максимальную 
скорость, пошел на обгон. И «в порядке 
мести», устрашения соперника лихо сре- 
зал угол, мол, это тебе за твои насмеш- 
ки! Однако он чего-то не учел, ошибся 
на несколько сантиметров, и через се- 
кунду обе машины лежали на обочине, 
помятые, искореженные. Мы останови- 
лись, бросились спасать шоферов. Им 
повезло. Они вылезли из кабин невреди- 
мые и, призывая нас в свидетели, осы- 
пали друг друга упреками, обвинениями. 
Особенно горячился тот, кого обгоняли. 
Он — я понял это — абсолютно не чув- 
ствовал себя виноватым и готов был из- 
бить монтировкой собрата по профес- 
сии. 

— Ты чего угол срезал, ты чего? — 
гневно кричал он и оглядывался, в нетер- 
пении поджидая работников ГАИ. 

Не будь нас, он смог бы, пожалуй, пол- 
ностью оправдаться. 


* * 

Или вот случай с шофером из георги- 
евской автоколонны № 38. Я не хочу на- 
зывать его фамилию, в свое время он 
был серьезно наказан, осознал свою ви- 
ну. 

Это неплохая автоколонна, здесь рабо- 
тает дружный коллектив под руководст- 
вом Михаила Николаевича Паринова и 
проводится большая пропагандистская, 
воспитательная работа. Шоферы обслу- 
живают дорожников крупнейшей строй- 
ки края — Большого Ставропольского 
канала. Почти на 500 километров тянет- 
ся русло рукотворной реки, призванной 
обеспечить водой самые засушливые 
районы нашего края. И, естественно, 
вдоль канала и от него к большим ма- 
гистралям строятся дороги. Здесь еще 
нет постов ГАИ, все держится на созна- 
тельности, на совести тех, кто за рулем. 
К сожалению, некоторые шоферы, как и 
тот, о котором я начал рассказывать, 
иногда, мягко выражаясь, безобразни- 
чают. В степи дороги без покрытия, 
очень пыльные. Вот иные лихачи начина- 
ют «дурачиться»: выскочив вперед, 
умышленно ловят колесами барханчики 
пыли, виляют, вздымая непроницаемый 
шлейф пыли перед едущими сзади. 

Наш «герой» из автоколонны 38 долго 
мучил таким манером своих менее 
опытных, молодых коллег из курсавской 
автоколонны. Все кончилось, когда они 
вышли на асфальтовую дорогу Ростов — 
Баку и пожаловались инспектору ГАИ. 
Инспектор догнал лихача с единственной 
целью — хотя бы сделать ему внушение. 
Но оказалось, что лихач перед выездом 
из гаража выпил, и его в таком состоя- 


нии выпустил диспетчер. И дело не огра- 
ничилось простым внушением. 

Как мне думается, все разноликие слу- 
чаи, о которых я рассказал, имеют одну 
и ту же почву — неуважительное, а по- 
рой и хамское отношение к тому, кто 
рядом с тобой на дороге. Дорога — не 
поле брани, здесь тоже надо соблюдать 
законы социалистического общежития. 
Если хотите, даже более строго, чем где- 
либо. Нарушения их могут привести не 
только к аварии — к трагедии! И удиви- 
тельно, как многие водители этого не 
понимают. 

Читатели журнала, вас много — мил- 
лионы! Подумаем вместе, разве не вино- 
ват водитель туристского автобуса или 
оба шофера, учинившие гонки по сер- 
пантину дороги Невинномысск — Став- 
рополь? Вот курсавские молодые шофе- 
ры поступили правильно, обратившись за 
помощью к инспектору ГАИ. 

Все больше и больше выпускается у 
нас в стране автомобилей, мотоциклов, 
мотороллеров, мопедов и велосипедов. 
Жизнь на дорогах становится крайне 
сложной. К сожалению, увеличивается 
число аварий и человеческих жертв. Как 
мне говорили работники краевой ГАИ, 
опасность номер один — алкоголь. Бо- 
лее трети всех дорожных происшествий 
в крае на совести нетрезвых водителей. 
С пьянством ведется планомерная, жест- 
кая борьба. А вот с хамством и разнуз- 
данностью — почти нет, хотя это на 
трассах — опасность номер два. 

Я обращаюсь ко всем водителям: да- 
вайте будем взаимно вежливыми! Повто- 
ряю, дорога — не поле брани. 


Водитель — водителю 


всего твердо знать наперед, что делать. 
Прибавить «газ» или действовать ру- 
лем? Выход из заноса требует разме- 
ренных и координированных действий. 
Даже в самой драматической ситуации, 
когда справа яма, дерево слева, надо 
сохранять хладнокровие и воздержи- 
ваться от резких действий. 

Чтобы понять, каким образом можно 
выйти из заноса при помощи руля, 
нужно представить себе, что происхо- 
дит с колесами автомобиля, механизм 
заноса. Предположим (а такой случай 
встречается наиболее часто), что зано- 
сит задние колеса. Скажем, вправо. Ав- 
томобиль начинает поворачиваться во- 
круг некой точки, ♦расположенной» в 
центре оси передних колес, и продол- 
жает в то же время движение вперед. 
Чтобы вернуть автомобиль в рамки 
прямолинейного движения, надо ком- 
пенсировать возникшее отклонение 
быстрым поворотом руля в сторону за- 
носа задних колес, в нашем случае — 
вправо. 

Этот маневр общеизвестен, но вот бе- 
да, скольжение начинается внезапно, не 
предупреждая о своем направлении и, 
что самое главное, не оставляя време- 
ни на размышления. Видишь только 
обочину шоссе, мчащуюся навстречу. В 
подобной ситуации, чтобы избежать 
этой злосчастной обочины, движение 


рулем вправо будет, пожалуй, наибо- 
лее верным действием. К несчастью, 
этот верный, спасительный прием очень 
редко исполняется с нужной амплиту- 
дой, и автомобиль резко бросает к дру- 
гой обочине. А следующее действие ру- 
лем не всегда бывает более умеренным, 
стабилизирующим устойчивость маши- 
ны. Подобный ♦ вторичный» занос, со- 
вершенный во избежание «первичного», 
часто и является причиной аварии. 
Если же заносит передние или все че- 
тыре колеса, то эффективность дейст- 
вий рулем весьма прюблематична. До- 
вольно сомнительным утешением слу- 
жит тот факт, что автомобиль быстро 
самотормозится. Но уменьшающаяся 
скорость делает возможным вновь об- 
рести контроль над машиной при по- 
мощи легкого прибавления «газа», и, 
быть может, это спасительное- действие 
даст наибольший эффект в тот момент, 
когда одно или два колеса коснутся 
обочины, менее скользкой, чем само 
шоссе. 

Предупреждать лучше, 
чем лечить 

Все перечисленные манипуляции бы- 
ли бы более полезны, если бы занос не 
случался столь неожиданно или если 


бы скорость была не слишком высокой. 
Действительно, если корригирующее 
движение руля может последовать не 
ранее 0,8 секунды с начала скольжения 
задних колес, то автомобиль за это вре- 
мя успеет пройти по меньшей мере 20 
метрюв (имеются в виду распространен- 
ные на французских дорогах скоро- 
сти — ред.), добавим к этому расстоя- 
нию дистанцию, необходимую для воз- 
вращения на прямолинейный курс. 
Трудно представить, что после всего 
этого автомобиль останется на шоссе. 

Следовательно, нужно быть предель- 
но внимательным в случае, когда угро- 
жает занос, и убавить скорость. Ваша 
внимательность сократит до минимума 
время реакции и позволит простым по- 
воротом руля избежать опасности. 

Если вы внимательно прочитали на- 
ши советы, если вы их продумали, то 
можно считать, что вы в значительной 
мере увеличили свои возможности из- 
бежать заноса. Но — лишь только УВЕ- 
ЛИЧИЛИ. Один ас руля говорил : 
«Каждый раз, когда я читаю советы, 
как контрюлировать занос, у меня соз- 
дается впечатление, что я читаю руко- 
водство по акробатике на трапеции под 
куполом цирка». 

И тем не менее мы считаем, что ни- 
кому не помешают перечисленные ме- 
ры предосторожности. 
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Сутки 


...Огненный шар солнца всплывает над 
морем, золотит минареты дворца шир- 
ваншахов. У стен древней цитадели Баку 
проходит колонна патрульных машин Г ос- 
автоинспекции (фото 2). К началу ут- 
реннего оживления на улицах они будут 
на самых бойких местах. С возвышения 
хорошо виден город, протянувшийся на 
три десятка километров вдоль побере- 
жья. Сегодня старинный дворец — все- 
го лишь крохотный островок среди но- 
вых построек Баку, население которого 
приближается к полутора миллионам. В 


какой район его ни загляни — всюду 
строят современные магистрали, развяз- 
ки, подземные переходы. За последние 
семь лет число только личных автомо- 
билей здесь почти утроилось. 

А из этого следует, что появилось 
много водителей-новичков, которых мы 
должны «опекать» с особой заботливо- 
стью, говорит начальник республикан- 
ской Г АИ Ф. А. Г усейнов, который зна- 
комит нас с организацией движения в 
городе (фото 1). 

Час «пик». Почему у перекрестка со- 
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бакинской ГАИ 


бралась толпа (фото 3)? Дорожное про- 
исшествие? Вовсе нет. Оказывается, на 
посту — регулировщик Курбан Маза- 
нов, которого в Баку и в шутку и всерь- 
ез называют «артистом» (он снялся в 
фильме «Бриллиантовая рука», исполнив 
хорошо знакомую ему по службе роль). 
Сейчас Мазанов жезлом управляет пото- 
ком машин. В его четких энергичных 
движениях чувствуется задор и элегант- 
ность. Вот почему многие прохожие оста- 
навливаются, с улыбкой наблюдая за 
действиями регулировщика. 


Жезл хоть и остался в руках со- 
трудников ГАИ, но он уже не главный 
их инструмент, — продолжает Ф. Гусей- 
нов. — В Баку сейчас создается телеме- 
трическая система: электронно-вычисли- 
тельная машина из одного центра будет 
управлять движением на главных пере- 
крестках. 

Электроника электроникой, а тут вы- 
шло из строя простейшее «транспорт- 
ное» средство. И, как всегда, на помощь 
приходит инспектор (фото 4). Сотрудник 
— уважаемый у бакинцев человек. 


Посмотрите, как тепло они приветству- 
ют дирижера уличных потоков (фото 5). 

...Когда на Баку опускается вечер, 
многие свободные от службы работни- 
ки ГАИ склоняются над учебниками. А 
их коллеги, отправившиеся в ночной 
наряд, зорко несут службу на десятках 
перекрестков столицы республики. В по- 
токе движущихся огней, словно неуто- 
мимый светлячок, мелькает светящийся 
жезл регулировщика. 

Ю. РЫБЧИНСКИЙ 

Фото автора 
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Это могло не случишгзся 


Только легкомыслие и самонадеянность стали причиной этой тяжелой 
аварии, которая случилась минувшим летом в Иркутске. 



Сегодня вряд ли найдется водитель, 
который не знал бы о том, что трам- 
вай перед всеми нерельсовыми тран- 
спортными средствами пользуется пре- 
имуществом. При всех изменениях в 
правилах движения этот принцип всегда 
оставался незыблемым. Конечно, владе- 
лец этих «Жигулей» (а теперь уже того, 
что когда-то было «Жигулями») Ю. Бе- 


лов просто надеялся проскочить под но- 
сом у трамвая, совершая левый поворот 
на одном из перекрестков города. Но 
финт, если прибегнуть к футбольной 
терминологии, не получился. Трамвай, 
который, как известно, остановить куда 
труднее, чем легковой автомобиль, за- 
цепил машину и протащил ее почти 20 
метров за собой. При этом волочении 


автомобиль несколько раз ударило о бе- 
тонные опоры контактной сети, после 
чего он превратился в груду металла, 
которую мы и видим на этом снимке. 
Водитель чудом остался жив и должен 
благодарить судьбу, которая обошлась с 
ним милостиво. Но лучше было бы ее не 
испытывать. 


Л. ЧЕРЕПАНОВА, 
г. Иркутск майор МИЛИЦИН 

Кто виноват? 


Убедитесь в безопасности 


На 79-м километре шоссе Волгоград — 
Астрахань водитель самоходного шасси 
СШ — 75 «^Таганрожец» Провоторов принял 
влево, чтобы обогнать притормозившего 
мотоциклиста. И тут же самоходное 
шасси столкнулось с грузовиком 
ГАЗ — 93 А, водитель которого по всем 
правилам совершал обгон и не ожидал, 
что Провоторов в последний момент 
окажется на его пути. В результате гру- 
зовик опрокинулся, а пассажир в его 
кабине погиб. Провоторов был осужден 
по части второй статьи 211 УК РСФСР. 

Что же явилось причиной преступле- 
ния? Поразительная беспечность и бе- 
зответственность водителя. Провоторов 
не подал предупредительного сигнала о 
своем на.мерении начать обгон, нарушив 
пункт 68 Правил, чем поставил водителя 
грузовика в безвыходное положение. 
Провоторов не взглянул назад и не убе- 
дился в безопасности предпринимаемо- 
го маневра (пункт 85), а убедиться он 
не мог. пото.му что на машине отсутст- 
вовало зеркало заднего вида (пункт 165) 
и рядом с ним слева в одноместной ка- 
бине находился пассажир, ограничивая 
обзорность (нарушение пункта 151). 

Такая вопиющая безответственность 
водителя — дело не столь уж частое. 
Однако практика судебных автотехниче- 
ских экспертиз показывает, что ошиб- 
ки. допускаемые водителями при ма- 
невре с выездом из занимаемого ряда 
(при обгонах и перестроениях, поворо- 
тах и разворотах, при объезде препятст- 
вия и трогании с остановки), являются 
причинами многих и многих дорожных 
происшествий. Это не удивительно. Вы- 
езд из занимаемого ряда на полосу дви- 
жения обгоняющего при малейших от- 
клонениях от соблюдения требований 
Правил движения грозит самыми тяже- 
лыми последствиями. К тому же води- 
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тель обгоняемой машины, оценивая си- 
туацию позади себя, ограничен рамка- 
ми зеркала заднего вида и по этому 
зеркальному отражению не всегда сра- 
зу может разобраться в намерениях на- 
гоняющего. а обнаружив опасность, вы- 
нужден принимать решение в считан- 
ные мгновения, поскольку обгон выпол- 
няют на большой, как правило, скорос- 
ти. Поэтому, начиная перестроение, нуж- 
но быть уверенным в безопасности ма- 
невра на всех его стадиях. 

В то же время встречаются, к сожале- 
нию. и такие водители, которые, взгля- 
нув назад и подав сигнал поворота, счи- 
тают все свои обязанности выполненны- 
ми и переключают внимание только на 
то. что происходит впереди. 

Вот другой случай на той же дороге 
Волгоград — Астрахань. Опытный во- 
дитель Бикмурзин на грузовике 
ГАЗ — 51 приближался к перекрестку, на 
котором ему нужно было свернуть на- 
лево. на полевую дорогу. Бикмурзин по- 
смотрел в зеркало заднего вида, заме- 
тил в 200 — 250 метрах за собой «Жигу- 
ли» и решил, что успеет повернуть. Он 
включил указатель левого поворота, 
снизил скорость до 20 км/час и. проехав 
40 — 50 метров, начал поворот. В этот 
момент в его заднее левое колесо вре- 
зались «Жигули». Водитель «Жигулей» 
в этой аварии был признан невиновным. 
Никаких сигналов о маневре идущей 
впереди машины он не видел (на ней 
оказалось неисправным реле указателей 
поворота). Правда, грузовик несколько 
сместился к осевой линии, но это было 
воспринято как объезд выбоины на до- 
роге. Поэтому водитель «Жигулей» толь- 
ко принял влево на полосу встречного 
движения. За те 7 — 9 секунд, в течение 
которых Бикмурзин. сбавив скорость, 
подъезжал к месту поворота, быстрые 


«Жигули», естественно, нагнали его. 

Бикмурзин оказался на скамье подсу- 
димых. А все могло кончиться благопо- 
лучно. если бы он после включения не- 
работающего сигнала левого поворота 
не пренебрег другими положения.ми Пра- 
вил движения. Пункт 70 обязывал его 
принять «необходимые меры предосто- 
рожности», пункт 85 — прямо предпи- 
сывал посмотреть назад перед началом 
поворота и убедиться в его безопасно- 
сти. Выполнив эти требования. Бикмур- 
зин. конечно, увидел бы почти настиг- 
шие его «Жигули». 

Хорошо усвоив требование Правил 
движения о том, что обгон машины, 
водитель которой подал сигнал левого 
поворота и приступил к его выполне- 
нию, выполняется справа, многие води- 
тели и тут допускают беспечность. Они 
переносят внимание на полосу встреч- 
ного движения и не считаются с воз- 
можностью обгона слева. А она сущест- 
вует. Обгоняющий может слишком позд- 
но заметить сигнал идущего впереди о 
его намерении повернуть влево, может 
не заметить сигнала. залепленного 
грязью, наконец, сам сигнал может не 
сработать, как в случае с Бнкмурзиным. 

Вот почему несколько пунктов Правил 
движения регламентируют перестрое- 
ние с выездом из занимаемого ряда. 
Кое-кому может показаться, что это дуб- 
лирование. перестраховка. Однако ста- 
тистика дорожно-транспортных проис- 
шествий убеждает в необходимости всех 
этих пунктов. Начиная маневр, водитель 
должен всегда учитывать быстро меня- 
ющуюся дорожную обстановку и быть 
абсолютно уверенным в том. что не соз- 
даст помех другим водителям. 

И. ЧАУС, 
автотехнический эксперт 

г. Волгоград 



I. с каким из знаков может 
применяться эта таблична? 


со всеми 

1 


с В и В 
2 


только € в 
3 


II. Можно ли здесь повернуть 
налево? 


можно 

4 


нельзя 

5 


III. Разрешен ли обгон а та- 
кой обстановке? 

да нет только при от- 
сутствии встреч- 
ных машин 
Б 7 8 

IV. В каком направлении мо- 
жет здесь двигаться водитель 
мопеда с двигателем менее 
49.8 см'? 


только прямо 


во всех 
направлениях 
10 


V. В какой последовательно- 
сти должны проехать перекре- 
сток эти транспортные средст- 
ва? 


гужевая 

повозка 

автомо- 

биль 

трамвай 

11 


автомо- 

биль 

гужевая 

повозка 

трамвай 

12 


трамваи 

гужевая 

повозка 

автомо- 

биль 

13 


VI. Кто из водителей остано- 
вился в соответствии с Прави- 
лами? 


оба 

водителя 

14 


только 
водитель Б 
15 


VII. Кто из водителей 
жен уступить дорогу? 


дол- 


водитель 

автомобиля 

16 


водитель 

трамвая 

17 


VIII. Можно ли повернуть во 
двор в этом месте? 


можно 

18 


нельзя 

19 


IX. Груз должен быть обозна- 
чен сигнальными приспособле- 
ниями. если он выступает за 
габариты машины сзади более 
чем 

на 0.5 м на 1 м на 2 м на 3 м 
20 21 22 23 

X. Можно ли пользоваться 
противотуманными фарами в 
обычных погодных условиях? 


нельзя 


24 


можно на узких 
дорогах с мно- 
гочисленными 
крутыми 
поворотами 
25 


Ответы — на стр. 40 













Мастер спорта Андрей ШИШКОВ — 
молодой раллист. Четыре года минуло 
со времени его первого старта. Познал 
он н горечь поражений н радость успе- 
ха, бывал в числе призеров и сходил с 
трассы, не закончив гонку. На минув^ 
шем чемпионате страны экипаж, в ко- 
тором Андрей был водителем, завоевал 
золотую медаль. О том, как он шел к 
ней, о тысячах трудных километров, 
которые довелось преодолеть на этом 
пути, рассказал Шишков в беседе с на- 
шим корреспондентом. Предлагаем ее 
вниманию читателей. 


— Каждый человек приходит в спорт 
своей дорогой. Что привело вас в авто- 
мобильное ралли? 

— Со спортом связан давно. Еще с 
детских лет увлекся велосипедом. 
Очень он мне нравился. Мчишься, ды- 
шишь полной грудью, ощущаешь ско- 
рость, расстояние. Когда подрос, к это- 
му прибавилось еще и стремление быть 
быстрее других. Так я стал велогонщи- 
ком. Тренировался в юношеской секции 
ЦСКА, потом в обществе «Спартака. 
Участвовал во встречах разных рангов, 
но оставался в числе «середнячков», до 
пьедестала почета так и не удалось 
добраться, правда, норму мастера спор- 
та выполнил. Постепенно стал остывать 
к велосипеду и «заболел» автомобилем. 
Это и привело меня в ряды таксистов. 

Несколько лет работы на легковых 
и грузовых машинах укрепили уверен- 
ность, что пошел по правильному пути. 
Считался неплохим водителем. Здесь, 
вероятно, сыграли свою роль качества, 
которые привили занятия велоспортом. 
Но хотелось овладеть вождением авто- 
мобиля в совершенстве. Начал думать 
о том, как стать водителем-испытате- 
лем. Представлял себе, что это удается 
лишь немногим, у кого есть для этого 
особые способности. Но все-таки риск- 
нул. Пошел на завод имени Ленинско- 
го комсомола, и, представьте себе, — 
приняли. Видимо, учли, что несколько 
лет проработал без аварий, что зани- 
мался спортом. В общем, считаю, что 
мне очень повезло. 

Примерно через месяц командирова- 
ли водителем машины, на которой 
бригада сотрудников журнала «За ру- 
лем» направлялась по автозаводам 
страны для организации материалов, 
посвященных 100-летию со дня рожде- 
ния В. И. Ленина. Эта поездка, хотя 
она и не имела прямого отношения к 
автомобильному спорту, помогла мне 
стать раллистом. Тут были и трудные 
дороги, и ориентирование по карте 
при выборе кратчайшего пути, и само- 
стоятельное обслуживание машины. И 
особенно почувствовал я, как много 
знаний и умения еще нужно, чтобы 
стать водителем высокого класса. Да и 
сотрудники редакции настоятельно со- 
ветовали принять участие в ралли, ко- 
торые проводит завод. Больше того, по- 
сле возвращения в Москву сообщили 
на завод о моей работе в экспедиции и 
попросили дать возможность выступить 
на соревнованиях. 

Заслуженный мастер спорта В. Ща- 
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Интервью с раллистом, 
впервые ставшим 
чемпионом страны 




велев предоставил новичкам — мне и 
Я. Агишеву закрепленный за ним ав- 
томобиль. Ралли «Москвич-70» было 
моим «боевым крещением» в автоспор- 
те. 

— Чем ознаменовались ваши первые 
шаги? 

— Признаюсь, первый блин вышел 
комом. Вел машину Агишев, я был 
штурманом. Подвела моя неопытность. 
Мы так увлеклись гонкой, что не обра- 
тили внимания на объявление, в кото- 
ром судейская коллегия сообщала об 
изменении режима времени на одном 
участке; его увеличили на полчаса, а 
мы гнали во всю, не зная об этом. Нас 
сняли с зачета. Обидно было до слез, 
но урок, разумеется, не прошел даром, 
запомнился надолго. 

— И часто вам так не везло? 

— Не то чтобы часто, но бывало. Бы- 
ли сходы и по техническим причинам 
и штурманские просчеты... Лучше по- 
шло дело, когда стал водителем. В 
ралли «Москвич-71» выступал в од- 
ном экипаже с А. Стадницким. Мы за- 
воевали третье место и очень радова- 
лись. Ведь мы финишировали вслед за 
В. Бубновым, оставили позади тоже 
известного гонщика — И. Астафьева. 
Успех обеспечил путевку на старт коль- 
цевых и ипподромных гонок. Мне они 
очень нравились, уже потому, что эти 
соревнования помогают в совершенст- 
вовании раллийного мастерства, хотя 
не всегда, к примеру, «кольцевик» ста- 
новится хорошим раллистом. 


Неудачно сложилось для меня нача- 
ло 1973 года. Штурманом в экипаже 
стал молодой Михаил Титов. На ре- 
зультатах наших первых выступлений, 
видно, сказались издержки «пускового 
периода», если пользоваться выраже- 
нием производственников. Но, несмотря 
на эти неудачи, был уверен в том, что 
с Титовым у нас все пойдет хорошо. Он 
прямо-таки беззаветно любит спорт, 
бесстрашен, умеет быстро оценивать 
дорогу и к тому же трудолюбив, знает 
машину до тонкости. У него, по-моему, 
природная способность к штурманско- 
му делу. Видели бы вы, как быстро он 
ведет под диктовку стенограмму (за- 
пись условными знаками скоростных и 
других сложных участков дороги) и 
делает ее четко, сообщает нужные дан- 
ные именно в тот момент, когда это 
требуется гонщику. С ним мы выигра- 
ли ралли «Москвич-73», с ним завое- 
вали золотую медаль в классе машин 
до 1600 см^ на чемпионате страны в 
нынешнем году. 

— Вот мы и подошли к вопросу, ко- 
торый хотелось поставить перед ва- 
ми, — о взаимоотношениях внутри эки- 
пажа, психологической совместимости, 
смене штурманов. Что вы думаете по 
этому поводу? 

— Это очень жизненный и, пожалуй, 
один из самых важных вопросов для 
каждого экипажа. Будет психологиче- 
ская совместимость гонщика и штур- 
мана (в первую очередь имею в виду 
их умение понимать друг друга с по- 
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луслова) — будет и успех. При том, 
конечно, условии, что каждый отлично 
выполняет свои обязанности во время 
гонки. С Титовым, повторяю, очень 
легко ездить. Мы всегда находим об- 
щий язык, хорошо знаем друг друга. 
Он не лишен юмора. С ним как-то не 
чувствуешь большой усталости, не так 
остро переживаешь неудачи. Мне при- 
ходилось слышать, что экипаж или 
команда должны чуть ли не во всем 
жить одними интересами. А вот у нас 
с Михаилом не так. Вне работы и со- 
ревнований редко когда бываем вме- 
сте, Я постарше его, у меня семья, все 
свободное время стараюсь проводить с 
женой и дочуркой. Титов — холостой, 
и у него, естественно, свободное время 
складывается по-другому. И все же мы 
как бы одно целое, нас очень сближает 
увлеченность ралли, общая забота о 
подготовке автомобиля, успехе нашего 
выступления. 

Я убежден: смена штурманов неже- 
лательна — ни к чему хорошему она, 
если бывает частой, не приводит. Ко- 
нечно, иногда это вызывается крайней 
необходимостью. 

— Между прочим, некоторые трене- 
ры считают, что в раллийном экипаже 
необходима полная взаимозаменяем 
мостъ. Так ли это? О чем говорит ваш 
опыт? 

— Частично я уже ответил на этот 
вопрос. Скажу еще несколько слов. У 
гонщика и штурмана обязанности раз- 
личны, и каждый из них на сборах, со- 
ревнованиях совершенствует свои спе- 
цифические навыки, отрабатывает нх 
до автоматизма. И вот представьте се- 
бе, если в обычных ралли с их высоки- 
ми скоростями, специальными участ- 
ками, дополнительными испытания- 
ми посадить на мое место штурмана, 
что из этого получится? Скорее всего, 
нас постигнет неудача. Ведь тут бук- 
вально каждая секунда решает успех. 
Иное дело в ралли -марафонах, где 
гонщику, у которого и физическая и 
психологическая нагрузка очень вели- 
ка, нужно какое-то время отдохнуть. 
Тут, конечно, его может заменить 
штурман. И если даже темп движения 
при этом несколько снизится, это не 
обязательно отразится на результате. 
Дистанция достаточна для того, чтобы 
гонщик смог наверстать упущенное. 

Раз уж речь зашла о тренерах, хо- 
чу высказать благодарность Роману 
Александровичу Чертову. Он много и 
терпеливо работал с нашим экипажем. 

— Верите лн вы в спортивное сча- 
стье, везение, удачу? Если можно, 
проиллюстрируйте ваши мысли по это- 
му поводу примерами из последнего 
первенства. 

-— Вопрос довольно сложный. В слу- 
чайное счастье, везение не верю. И то 
и другое, если можно так сказать, на- 
ходится в руках спортсмена, целиком 
зависит от него. В этом не раз убежда- 
ли и успехи и огорчения, которые при- 
ходилось переживать. Вот и на послед- 
нем чемпионате страны было немало 
неожиданного, порой драматического. 
Перед четвертым кругом, который во 
многом определял распределение лич- 


ных мест, но не входил в командный 
зачет, все сложилось так, что два эки- 
пажа — наш и Л. Потапчика — мог- 
ли претендовать на золотые медали. 
Лидировавший до этого экипаж 
С. Брундзы на третьем круге из-за 
простой оплошности (с опозданием 
на пять минут отметился на контроль- 
ном пункте) отодвинулся на девятое 
место. Мы выигрывали у Потапчика 
всего полторы секунды. Удержать свое 
преимущество в единоборстве с таким 
опытным раллистом нелегко. И мы ре- 
шили с Титовым так: если выиграем 
первый и второй спецучастки — про- 
должаем выкладываться до конца; от- 
станем от лидера, — будем вести гонку 
так, чтобы не упустить «серебро». Но 
вопреки нашим предположениям на 
первом спецучастке мы оторвались от 
Потапчика на 12 секунд, на втором уве- 
личили преимущество еще на 10. Вид- 
но, Потапчика нервы подвели, и на 
третьем СУ он не вписался в поворот и 
сошел с дистанции. Стало ясно: победа 
за нами. 

В спортивной борьбе ведь всегда 
бывает так — ошибка одного выводит 
вперед другого. Как же расценивать 
это — невезением первого и удачей 
второго? Но ведь то, что произошло с 
Потапчиком и Брундзой, зависело це- 
ликом от них и их товарищей по эки- 
пажу, так же как и сходы некоторых 
экипажей в самый острый момент 
борьбы по техническим причинам. 
Проанализируешь все в спокойной об- 
становке и чаще всего приходишь к 
выводу — можно было предусмотреть 
многое и не допустить случайностей. 
Главное, разумеется, зависит от ма- 
стерства спортсмена, подготовки маши- 
ны. Хочу подтвердить свою мысль о 
том, что спортивное счастье в наших 
руках, ^примером того же экипажа 
Брундзы. В заключительной части гон- 
ки Стасис продемонстрировал неза- 
урядное мастерство, мужество и с де- 
вятого места передвинулся на третье, 
«бронзовое». 

— Какой вопрос задали бы вы 
спортсмену, который впервые стал 
чемпионом страны по авторалли? 

— Вопросов, вероятно, не задавал 
бы, а поздравил от всей души, ибо 
знаю, каким большим, точнее неимо- 
верным, трудом достается высокая на- 
града, сколько трудных километров, 
волнений и переживаний с ней свя- 
зано. 


— Как относятся домашние к ваше- 
му спортивному увлечению? 

— Жена, родители знают, что без 
этого увлечения не мыслю теперь себе 
жизни. Волнуются, конечно, когда уез- 
жаю на соревнования, но понимают, 
как это для меня важно. Об автомо- 
бильных ралли жена имела весьма по- 
верхностное представление. И вот впер- 
вые она поехала со мной на чемпионат 
в Вильнюс, посмотрела, побывала в 
числе болельщиков, а когда возвраща- 
лись домой, призналась, что ей более 
понятным и близким стало мое нерав- 
нодушное отношение к автоспорту. Да- 
же отец, долгое время проявлявший 
полное безразличие к моим спортив- 
ным занятиям, как-то недавно заявил: 
«Почему это о футболе, хоккее много 
пишут в центральных газетах, по теле- 
видению показывают, а об автомобиль- 
ных соревнованиях почти ничего не 
бывает? Разве это менее интересно?» 
Уже этот один вопрос свидетельствует 
о том, что отец по-иному теперь отно- 
сится к моему увлечению. Кстати, этот 
вопрос приходится слышать от многих 
любителей моторного спорта. Хочется, 
чтобы центральные газеты, телевиде- 
ние уделяли больше внимания автомо- 
бильному и мотоциклетному спорту. 
Он этого заслуживает. 

— Сейчас за рубежом, да и у нас не- 
мало толков о том, что ралли должно 
измениться. Слишком много организа- 
ционных трудностей возникает нз-за 
большой интенсивности движения. Что 
вы думаете по этому поводу и какой 
характер, если бы это зависело от вас, 
приняли бы ралли? 

— Изменение «дорожного климата» 
чувствуют все, ездить стало гораздо 
труднее, особенно нам, участникам 
ралли. Автомобилей становится с каж- 
дым днем все больше и больше. И в 
этих условиях, мне думается, роль до- 
рожных соревнований отходит на вто- 
рой план. Настоящим испытанием ма- 
стерства водителей, надежности машин 
являются специальные участки на за- 
крытой трассе, дополнительные сорев- 
нования. Вот я бы по этому пути и по- 
шел. Примером современных ралли 
могут, на мой взгляд, служить «1000 
озер», где основная роль отводится со- 
ревнованиям на закрытой трассе. Это 
вряд ли облегчит труд организаторов, 
но ралли от этого, безусловно, выиг- 
рает. 
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Хорошо известный в Европе гетеборг- 
ский стадион «Уллеви* — один из тех, 
где спидвей желанный гость и где он 
прекрасно сосуществует с футболом, 
легкой атлетикой. На разместившейся 
под трибунами выставке афиш прохо- 
дивших здесь крупнейших соревнова- 
ний плакаты с фигурками мотогонщи- 
ков встретишь на каждом шагу. «Улле- 
ви* ежегодно становится ареной одной 
из главных встреч по спидвею — лич- 
ного или командного чемпионата мира, 
европейского финала и других. Ежегод- 
но бушуют тут страсти горячих поклон- 
ников гаревого спорта, сотрясаются три- 
буны, перекрывая бешеный рев мото- 
ров. 

А пока на стадионе тишина. Я стою 
на самой высокой точке, у судейской 
ложи, откуда главный рефери будет 
давать старты. После долгого ненастья 
выглянуло солнце, и в его лучах лучше 
смотрится это спортивное сооружение, 
составляющее предмет гордости гете- 
боржцев. Взметнувшиеся вверх опоры 
поддерживают ажурную крышу над 
красивым овалом трибуны. Сектор для 
сидячих мест, для стоячих, теле- и ра- 
диокомментаторские кабины. Нигде ни 
души. Только внизу, потихоньку урча, 
утюжат и утюжат гаревую дорожку 
катки. Через несколько часов все за- 
шумит и задвижется: начнется гене- 
ральная репетиция — официальная тре- 
нировка. А пока есть еще время побыть 
одному и попытаться представить себе, 
что происходило здесь десять лет назад. 

...Шестнадцатый послевоенный чем- 
пионат мира по спидвею. Время, когда 
за золотую медаль вели сражения < ве- 
ликие из великих»: трехкратный чем- 
пион новозеландец Барри Бриггс и че- 
тырехкратный — швед Ове Фундин. 
Тогда можно было, конечно, предполо- 
жить. что в их спор вмешается, скажем, 
Бьёрн Кнутссон, дважды побеждав- 
ший в европейском финале, или кто-ни- 
будь из англичан — двумя годами рань- 
ше их представитель Петр Гравен стал- 
таки чемпионом. Но русские! Об этом 
никто и думать-то не мог. Чтобы пре- 
тендовать на победу, нужны годы уча- 
стия в финалах, сотни стартов в других 
международных встречах. Так было 
всегда. А русские, по существу, нович- 


Стацион «Уллеви», куда часто съез- 
жаются на соревнования сильнейшие 
гаревики мира. 


ки. Так, или примерно так, рассуждали 
западные специалисты. 

В самом деле, мы тогда делали лишь 
первые шаги в чемпионатах мира. Да 
и вообще спидвей находился у нас в 
младенческом возрасте (первый чем- 
пионат прошел в 1968 году). И все же 
именно советский мотоциклист бросил 
перчатку звездам гаревого спорта. Го- 
ворят, за всю историю чемпионатов не 
случалось такого. Гонщик, которому от- 
водили второстепенную роль, — Игорь 
Плеханов поразил мир спидвея. Он на- 
брал столько же очков, сколько и сам 
Фундин, а в дополнительном заезде 
сломил его сопротивление. Только Бриг- 
гсу уступил тогда Плеханов. 

Вот там, внизу, в створе судейской 
трибуны, стоял пьедестал почета, на 
который под овации стадиона впервые 
поднялся советский гонщик в ранге ви- 
це-чемпиона мира. 

В том же шестьдесят четвертом мы 
стали серебряными призерами в 
командном чемпионате, выиграли пар- 
дубицкий 4 Золотой шлем». 

Много воды утекло с тех пор. Были за 
это время у нас успехи, и немалые. 
Еще однажды стоял Плеханов на вто- 
рой ступени пьедестала. Трижды сереб- 
ряной и трижды бронзовой становилась 
наша команда, но до «золота» не до- 
тянулись, и вообще год 64-й так и остал- 
ся самым ярким. 

За минувшие десять лет наш спидвей 
пережил болезненную смену поколений. 
Оставили трек, стали тренерами вете- 
раны — Плеханов, Самородов и их то- 
варищи. Молодые гаревики не облада- 
ли их опытом, их умением, но мало- 
помалу и они начали восхождение на- 
верх, а в последние три года просто 
сделали заметный шаг вперед. На чем- 
пионате мира 1973 года Григорий Хлы- 
новский реально претендовал на ме- 
даль, и лишь несправедливая дисквали- 
фикация в последнем заезде лишила 
его верного шацса. 

Отсюда, с вершины «Уллеви», легко 
вообразить себе и другую картину: 10 
лет спустя, здесь же в Гетеборге, сно- 
ва поднимается на пьедестал спортсмен 
с эмблемой «серп и молот» на груди. 
Мечты? Да, но совсем не лишенные 
оснований. Как раз накануне к нам по- 
пал сентябрьский номер английского 
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журнала «Спидвей экспресс» со статьей 
«Игорь был лучшим» — о гаревых гон- 
ках в СССР. Автор Т. Дэвис заканчивал 
ее так: «Прошло 10 лет — Советскому 
Союзу предстоит дать чемпиона мира, 
предстоит завоевать командный Ку- 
бок — достичь целей, которые были как 
никогда близки в 1964 году. То, что 
в последние годы число советских гон- 
щиков, попавших в финал чемпионата 
мира, растет (шесть — на «Уэмбли» в 
1972 году, четыре — в Хожуве в прош- 
лом году), позволяет надеяться, что 
Стране Советов это вполне по плечу». 

Первая проба сил — тренировка. 
Съезжаются к стадиону облепленные 
наклейками фирм-патронов автомобили 
участников с номерными знаками Анг- 
лии, Швеции, Дании, Норвегии. Тянут 
за собой на микроприцепах зачехленные 
мотоциклы. Ими займутся механики. 
А финалисты идут экипироваться. 

Картинно, словно матадор, появляет- 
ся один из главных фаворитов — дат- 
чанин Ольсен. Краски комбинезона из 
мягкой кожи, шлема, даже мотобот — 
все рассчитано на эффект, на публику. 
Сам он шумный, громогласный. Дру- 
гой лидер — четырехкратный чемпион 
мира новозеландец Иван Маугер, хоть 
и одет столь же ярко, напротив, сосре- 
доточен и молчалив. Репортеры, а их 
здесь аккредитовано около 200 человек, 
беспрестанно щелкают затворами ап- 
паратов. В центре внимания пятерка 
шведов во главе с Андерсом Миханеком 
(как и всегда, организаторам предостав- 
лено право выставить в финал пять гон- 
щиков). Держатся они уверенно. Как- 
никак, «свои стены*. Англичане — их 
здесь четверо — ив особенности побе- 
дитель европейского финала двадцати- 
летний П. Коллинз озабочены: трек 
«Уллеви» им явно не по вкусу. Наши 
ребята — Владимир Гордеев, Григорий 
Хлыновский, Михаил Краснов, как всег- 
да, внешне спокойны, готовят свои мо- 
тоциклы. 

Все сходятся на том, что в заезде 
успех обеспечен тому, кто выиграет 
старт. Слишком мало возможностей для 
обгона оставляет тяжелая после долгих 
дождей дорожка с длинными прямыми 
и короткими дугами поворотов. 

По четыре гонщика приглашают на 
тренировку. Хлыновский хочет прове- 
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рить прочность стартовой тесьмы и на- 
езжает на нее. Это допускается. Но вот 
свои прикидочные старты проигрыва* 
ет начисто. Гордеев (он выехал в од- 
ном квартете с Ольсеном) дважды остав- 
ляет позади и Ольсена и остальных. 
Экс-чемпион мира нервничает, досроч- 
но покидает дорожку. Дебютант чем- 
пионата Краснов держится в тени. По- 
пробовал пройти несколько кругов — 
больше не хочет. Шведы же ездят и ез- 
дят — можно подумать, они здесь впер- 
вые. 

Но тренировка при всей ее важности 
не в состоянии дать ответ на вопрос, 
который волнует всех причастных к 
этому большому спортивному событию: 
кто победит? В спорте вообще каждый 
стремится стать первым. А здесь, в 
спидвее, где из многих десятков лучших 


Этого момента ждут все. Дается пер- 
вый старт. 

Жребий не очень благосклонен к нам. 
Гордееву и Краснову в компании с Мау- 
гером и шведом Лёфквистом предстоит 
начинать гонку года. Старт выигрывает 
швед. Словно взорвался стадион — за- 
выли трубы, загремели трещотки, кри- 
чат, бьют в ладоши. Обычно сдержан- 
ных, спокойных шведов не узнать. Мау- 
гер на второй позиции, на «хвосте» у 
него Краснов. Наш чемпион Гордеев за- 
мыкает четверку без всяких надежд 
взять хоть очко. Во втором заезде Хлы- 
новский проигрывает старт и финиши- 
рует лишь третьим. 

Первую серию отлично провели шве- 
ды — они победили во всех четырех 
заездах. А наши сразу же уступали 
инициативу. У англичан положение 


борге Гордеев, получил на тренировке 
в Польше травму Хлыновский и не смог 
стартовать, здесь же в ходе гонки за- 
клинило двигатели на трех мотоциклах 
(случай почти невероятный). Бесспор- 
но, все это сказалось на результатах. И 
все же объяснять поражения фаталь- 
ным невезением было бы ошибкой. 

Есть более веские причины наших не- 
удач, в которых надо обстоятельно 
разобраться и Федерации мотоспорта, 
и Центральному автомотоклубу, и тре- 
нерам, и самим гонщикам. Но уже се- 
годня, как говорят, по горячим следам, 
можно сделать некоторые выводы. 
Прежде всего, наши соперники оказа- 
лись не только сильнее, чем мы пред- 
полагали, но и вообще сильнее нас, 
особенно в технической подготовке — 
в умении брать старт, в чувстве пози- 



Замешки с финала личного 
чемпгюната мгі2Ш 
по спидвею 


гонщиков мира в финал попадает лишь 
шестнадцать, где заезды скоротечны и 
не то что секунда, доля ее может ре- 
шить все, — каждый готовит себя к 
бескомпромиссной борьбе. 

Незадолго до начала гонок я беседую 
с коллегой из западногерманского жур- 
нала. Речь заходит о спортивном само- 
любии, спортивной славе. И тут мой 
собеседник начинает горячиться: 
«Спортивная слава, говорите. Надолго 
ли ее хватает? Год, два, три. А что по- 
том? Забвение. Вы знаете, чем занима- 
ется непревзойденный в свое время 
новозеландец Рон Мур? Дважды чемпи- 
он мира продает мопеды. Нет-нет, не 
подумайте, что у него свое дело, — он 
всего лишь продавец и получает гроши. 
А вы говорите спортивная слава. День- 
ги, вот что главное! Здесь каждый ста- 
вит на карту все. Разве что, кроме ва- 
ших. Я знаю, их не мучает вопрос о 
завтрашнем дне». 

Да, наши главные соперники не про- 
сто гонщики, а гонщики-профессионалы. 
Для них победа или поражение имеет 
не столько спортивный, сколько мате- 
риальный смысл. И потому «каждый 
ставит на карту все». 

Все билеты на финал (стоимость их 
прямо-таки астрономическая) давно 
проданы. Остался лишь резерв для зри- 
телей из Англии, ФРГ, Норвегии, Да- 
нии, которые все прибывают и прибы- 
вают. Они движутся к стадиону колон- 
нами с трубами и трещотками, под на- 
циональными флагами, чтобы поддер- 
живать своих кумиров. 

За два часа до открытия соревнова- 
ний футбольное поле «Уллеви» напоми- 
нает огромный калейдоскоп. В ярких 
костюмах маршируют оркестранты, под 
звуки музыки девушки в гусарских на- 
рядах совершают бесконечный «парад- 
алле». Выруливает на дорожку газовая 
турбина — лучший шведский дрегстер. 
Изрыгая клубы огня и дыма, катится 
он вдоль трибун на своих умопомрачи- 
тельно широких шинах. 

Постепенно заполняются все 40 ты- 
сяч мест. Умолкает медь фанфар — 
начинается традиционный церемониал 
представления участников. И стадион 
погружается во власть гаревых стра- 
стей. 


немногим лучше — на четверых уча- 
стников четыре очка. Недовольны экс- 
чемпионы Ольсен и Маугер — они ока- 
зались вторыми. 

Следующая серия начинается драма- 
тически. Пытаясь обойти Маугера, па- 
дает Ольсен и на носилках покидает 
стадион. В седьмом заезде такая же 
участь постигает нашего Гордеева. А 
заездом раньше Краснов и Хлыновский 
проигрывают соперникам и привозят 
одно очко. Что и говорить, необнаде- 
живающее начало. Правда, Хльшовский 
пытается поправить дело. В одном заез- 
де он второй, в другом — даже первый, 
но последний старт — и опять нулевая 
оценка. 

Хозяева дорожки никому не оставили 
шансов на победу. Миханек выиграл все 
свои старты, все заезды «за явным пре- 
имуществом». Только Маугер смог еще 
тягаться со шведами и в дополнитель- 
ном заезде со Съестеном, набравшим, 
как и он, 11 очков, завоевать серебря- 
ную медаль. Еще один швед — Янссон, 
англичане Коллинз и Луис с равным 
результатом (9 очков) замкнули ше- 
стерку. Хлыновский был 10-м (6), Крас- 
нов — 14-м (3). Никто, и прежде всего 
мы сами, не мог представить себе тако- 
го исхода. 

Итоги прошлого года как будто все- 
ляли надежду. Упоминавшееся уже вы- 
ступление Хлыновского в Хожуве, удач- 
ное для дебюта четвертое место на чем- 
пионате пар, «бронза» в командном 
первенстве — все это настраивало на 
мажорный лад. Не вызывал тревог и ны- 
нешний сезон. Победа в континенталь- 
ном финале, подавляющее превосходст- 
во в командном полуфинале, наконец, 
три путевки в Гетеборг, завоеванные 
на традиционно трудном для нас «Уэмб- 
ли». Эпилог сезона испортил общее впе- 
чатление от выступления наших гаре- 
виков. И речь здесь не только о фина- 
ле на «Уллеви». Наши телезрители, ви- 
девшие неделю спустя трансляцию с 
командного чемпионата мира в Хожу- 
ве, только руками разводили. В отсут- 
ствие двух лидеров — Гордеева и Хлы- 
новского — их товарищи не проявили 
ни характера, ни воли. Затем последо- 
вали поражения в матчах со шведами. 

Конечно, можно было бы все свести 
к проклятому невезению. Упал в Гете- 


ции на дорожке, когда надо удерживать 
лидерство, маневрировать и т. п. В со- 
перничестве с профессиональными гон- 
щиками экстракласса не ощущалась у 
наших ребят присущая им обычно стра- 
стность, неуемное желание быть пер- 
выми. Казалось, они стушевались пе- 
ред авторитетами. 

Итоги чемпионата говорят о том, что 
назрела необходимость ввести новшест- 
ва в подготовку сборной и ее резерва, 
более кропотливо, с большими, нагруз- 
ками совершенствовать мастерство 
гонщиков. И здесь не грех, наверно, 
заимствовать нагрузки из других видов 
спорта, где советские спортсмены до- 
стигли подлинных высот. 

Один только пример. Владислав Тре- 
тьяк, уже став вратарем ЦСКА и сбор- 
ной по хоккею, на тренировках часами, 
тысячи раз заставлял себя повторять 
прием, который у него не получался, — 
ловить шайбу под правую руку. Таким 
образцам надо следовать. 

Видимо, нуждается в совершенство- 
вании и организационная структура на- 
шего спидвея — методы отбора моло- 
дых спортсменов, селекции, умелого со- 
четания опыта и молодости. Стоило вы- 
быть из за травм нескольким ведущим 
гонщикам, и выяснилось, что достой- 
ной замены им нет. При довольно ши- 
рокой географии гаревых гонок у нас 
мало кто может сегодня претендовать 
па место в сборной. Очевидно, что на- 
чальная стадия обучения гаревиков не 
лишена изъянов. Наконец, надо вер- 
нуться к оправдавшей себя ранее пред- 
сезонной подготовке мотоциклов на за- 
воде ЯВА в Дивишове с участием 
ведущих гонщиков. 

Не будем строить иллюзий на счет 
того, что можно легко добиться успеха 
на мировых чемпионатах. Победить 
асов спидвея Старого и Нового Света 
можно, только став сильнее их. А для 
этого гонщикам, их наставникам пред- 
стоит многое сделать. Мы верим — эта 
задача им по плечу. Мы верим, что не 
за горами время, когда на высшую сту- 
пень пьедестала почета шагнет совет- 
ский гонщик. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
спецкор «За рулем» 

Гетеборг — Москва 
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ТРИ «ЗОЛОТА» ЮРИН 


Эта гонка — четвертый этап Кубка 
дружбы — уже ничего не решала для 
него в личном зачете. При любом ее 
исходе он занимал общее третье место. 
Но надо было «зарабатывать» очки для 
команды, и он шел на пределе. 

Вот и последний поворот. И сразу за 
ним финиш. Но что это? Совсем близ- 
ко, прямо перед собой он видит маши- 
ну. Финиширует кто-то из аутсайдеров. 
Лидер уже закончил дистанцию, и те- 
перь всем — неважно, сколько еще 
кому осталось кругов, — дают отмаш- 
ку черно-белым клетчатым флагом. 
Шедший впереди гонщик резко затор- 
мозил, на трассу выскочили люди. 
Сбавить скорость было уже невозмож- 
но. Надо было выбирать: люди, маши- 
на с товарищем или... глухая стена. 
Собственно, выбора для него не суще- 
ствовало. Были считанные доли секун- 
ды, в которые хорошо натренирован- 
ные руки четко осуществили единст- 
венно справедливое решение. 

Он еще успел пожалеть свой <Де- 
Санктис», что так верно послужил ему, 
потом был страшный удар и затмеваю- 
щая сознание боль в спине. 

Его везли на «скорой» по знаменито- 
му немецкому «аутобану», где каждый 
шов между бетонными плитами тща- 
тельно отутюжен. Но ему эти швы ка- 
зались ухабами разъезженного просел- 
ка — такой болью отдавался каждый 
из них в позвоночнике, в голове. И с 
удивительным равнодушием чувствовал 
он, как медленно угасает в нем жизнь. 

А в Москву из маленького городка 
Германской Демократической Респуб- 
лики телеграфные провода уже несли 
тревожную весть: «Разбился Юрий 
Андреев. В тяжелом состоянии отправ- 
лен в госпиталь...» 

Юрий Андреев никогда не был про- 
фессиональным водителем. 

Под спиной Краснохолмского моста, 
взгорбившегося над Москвой-рекой, 
расположился шестой таксомоторный 
парк. Здесь Юра еще в сорок девятом 
начинал слесарем. Днем «вкалывал» в 
парке, вечером учился на механика. А 
выходной пришел — опять около ма- 
шины. Теперь уже у спортивной. Го- 
нялся в те годы Василий Ивантьев. Вот 
при нем и состоял в механиках Юра, 
Не в тех механиках, что в те времена 
сидели на гонках рядом с водителем. 
У Юры были другие обязанности. 
Долить масло в картер, заправить бак. 


сменить колесо. Работа, конечно, не- 
хитрая, но ведь совсем рядом трасса, 
на ней идет гонка! 

Потом была армия. Он служил меха- 
ником в автороте. И в армии Юрий 
помнил о спорте. Здесь он осуществил 
свою давнюю задумку — получил 
«права». А отслужив, вернулся опять 
же в шестой таксомоторный. 

Нет, он не сел за руль. Он никогда 
уне был профессиональным водителем. 
Опять пошел в ремонтный цех. И опять 
к Ивантьеву в механики. 

В пятьдесят пятом он построил свой 
автомобиль. Чего уж там! Это теперь 
гоночную* машину на заводе делают. А 
раньше ребята сами клепали. Всю зи- 
му мудрят над какой-нибудь списанной 
«Победой», а по весне выезжают на 
трассу. И, самокритично относясь к 
своему творчеству, полушутя, полусерь- 
езно называют эти латанные-перелатан- 
ные автомобили «тачками». 

В следующем году он уже одолел 
рубеж первого спортивного разряда, 
заняв пятое место на первенстве столи- 
цы. А еще через год вышел на трассу 
на новой машине. Кто бывал в те годы 
на гонках, помнит этот необычный ав- 
томобиль с двумя плексигласовыми 
колпаками — для водителя и механи- 
ка, с килем, напоминающим самолет- 
ный. На этом самом автомобиле, про- 
званном «Фокой», Юрий благополучно 
добрался до мастерского рубежа и до 
бронзы на чемпионате страны. 

А в шестьдесят третьем Юрий впер- 
вые получил золотую медаль чемпиона 
СССР. Оглянулся, стал загибать паль- 
цы — не хватило. Оказывается, к этой 
медали он шел четырнадцать лет. 

Да, он никогда не был профессио- 
нальным шофером. 

«Был», «не был»... Да почему же все 
в имперфекте? 

...Над головой вспыхивают яркие фа- 
ры. Почему над головой? Они двоятся, 
множатся... Две.., пять.., десять... Ах, 
это не фары! Это бестеневой светиль- 
ник над операционным столом. Где-то 
видел раньше такую штуку. Кажется, 
в кино... 

«Мне больно. Это хорошо, значит, я 
живу. Значит, буду бороться. За что? 
Гм... За возвращение... Куда, к чему? 
Ребята, я стартую... Я начинаю... 
гонку...» 

Он опять потерял сознание. Очнулся 
уже в палате. Пошевелил ногами, ру- 


ками, покрутил головой. Все на месте. 
Только туловище заковано в тяжелый 
гипсовый панцирь. И болело в спине. 

Он знал, что значит эта боль в позво- 
ночнике. «Помнишь, в Каунасе... Шах- 
вердов? Это серьезно. А потом Гри- 
горьев... Это очень серьезно...», — шеп- 
тал он себе. 

Вскоре профессор заставил его сесть 
на стул — привыкай. Но Юрия заботи- 
ло другое. Он напрягал память, вспо- 
миная немецкие слова. 

— Доктор, я хочу... быстро ехать... 

О, профессор все прекрасно понимал. 
Но ему не хотелось признаваться в 
этом. Он смеялся и постукивал костяш- 
кой пальца, как в каменную стенку, в 
гипсовый панцирь Юрия. 

— Гут. Карашо. 

Еще совсем недавно точно так же го- 
ворил Юрию один из его друзей, луч- 
ший немецкий гонщик Мелькус, обучая 
его кое-каким своим «секретам». 

— Гут, карашо! 

Дома — легче. Дома — это в Мо- 
скве, в Боткинской больнице. Прихо- 
дили жена Таня, дочка Ира. Навещали 
друзья, москвичи. Приезжали, писали 
письма из других городов. И все такие 
же, как и он, Юрий. Такие же боль- 
ные автоспортом — фанатики. И все 
это было лучшим лекарством. Конеч- 
но, «навещали» — ну, просто не то 
слово. 

— Юр, а ты помнить своего 
«Фоку»? 

— Еще бы! Ничего себе «тачка» 
была. 

— Ну, кататься тогда мы еще не 
очень-то умели. А? 

— Это верно. Только-только ума на- 
бирались... 

— Теперь совсем другое дело. Сам 
знаешь, на повороте... Да ты лежи, 
лежи! Не нервничай! 

Юрий и вправду волнуется. Поды- 
мает руку, нащупывает где-то за голо- 
вой, на спинке больничной койки ни- 
келированную шишечку. Надо же, со- 
хранились в больнице такие кровати! 
Кладет ладонь на нее. Цепко — как 
на рычаг переключения передач. Как 
проходить поворот, он знает. На этот 
счет у него свое мнение. 

— Да, брат, поворот — это, я тебе 
скажу, такая штука! Скорость! Да, 
скорость — это здорово! Но я считаю, 
надо всегда иметь хотя бы небольшой 
запас надежности, ну, один-два санти- 


• ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ • ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ • 


Автомобильный кросс 


Личный зачет. I класс (до 1.5 т) — 
ГАЗ— 69. УАЗ — 469; 1. В. Карпов (Мо- 

сква): 2. В. Дунаев: 3. В. Харужа (оба — 
РСФСР): 4. Л. Акименко (Молдавская 
ССР): 5. И. Борисенко: 6. Н. Кшеминский 
(оба — Москва). II класс (свыше 1.5 до 
2.5 т) — ГАЗ — 51; 1. X. Томас (Латвийская 
ССР): 2. В. Ершов (РСФСР): З.*в. Михай- 
лов (Латвийская ССР): 4. Ю. Ястребков 
(Молдавская ССР): 5. Ю. Уудмяэ (Эстон- 
ская ССР): 6. С. Ильиных (РСФСР). IV 
класс (свыше 4 до 6.0 т) — ЗИЛ — 
130: 1. А. Сидоров: 2. Н. Хритоненко: 3. 
А. Гаранин (все — Москва): 4. А. Чернов 
(РСФСР): 5. П. Шорников (Москва): 6. 
И. Дубенецкий (Литовская ССР). 

Командный зачет: 1. Латвийская ССР: 


2. Литовская ССР: 3. Эстонская ССР: 4. 
Молдавская ССР: 5. Белорусская ССР: 6. 
Москва. 

Автомобильное ралли 

Личный зачет. VII класс (свыше 
1150 см» до 1300 см») — ВАЗ— 2101; 1. 
К. Гирдаускас — А. Гирдаускас (Каунас): 
2. А. Козырчиков (Тольятти) — В. Туни- 
кас (Москва): 3. В Тоуарт — X. Оху 
(Таллин): 4. В. Егоров — В. Журавлев (Мо- 
сква): 5. Р. Решетнике — А. Звингевис 
(Рига): 6. В. Богатырев — Н. Недогреев 
(Тольятти). VIII класс (свыше 
1300 см3 до 1600 см3) — «Москвич — 412» 
и ВАЗ — 2103; 1. А. Шишков — М. Титов: 
2. Я. Агишев — С. Соколов (оба экипа- 
жа — Москва. «Москвич— 412»); 3. С. 
Брѵндза — Р. Якученис (Каунас. ВАЗ — 
2103); 4. В. Иевлев — Е. Безногов; 5. 


A. Григорьев — С. Семенов (оба экипа- 
жа — Москва. «Москвич — 412»): 6. Ю. Коз- 
лов — В. Савин (Москва. ВАЗ — 2103). 
Класс X (свыше 2000 см» до 2500 см») — 
ГАЗ — 24; 1. И. Вайтенас — Э. Повилай- 
тис (Вильнюс); 2. А. Озолиньш — Я. Грау- 
диньш (Рига): 3. С. Вукович — В. Матреч- 
ка (Одесса): 4. Г. Световидов — В. Дель- 
нов (Москва): 5. Г. Андреев — Ю. Тимо- 
феев • (Ленинград): 6. А. Озолиньш — 

B. Морей (Рига). 

Командный зачет: 1. Литовская ССР, 
2. Эстонская ССР; 3. Украинская ССР: 4, 
РСФСР: 5. Грузинская ССР; 6. Армян- 
ская ССР. 

Мотоциклетное многоборье 

Личный зачет. Юноши. 1 7 5 с м»: 1. 

В. Зукаль (Узбекская ССР); 2. В. Бородай 
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Крутой поворот 
в оісгівнп гонщика 




метра ДО предела. Понимаешь? Ты ви- 
дел, чтобы я хоть раз ковырялся на 
повороте? 

— Тьфу, тьфу, тьфу! Плюнь сам три 
раза. ‘ 

— А, пустое! В повороте «заводить- 
ся» нельзя. Понимаешь, как бы это 
сказать? Должна быть разграничитель- 
ная линия. По одну сторону едут го- 
рячие, по другую — спокойные. А я 
между ними, посередке. 

— Погоди, а помнишь, как ты шел в 
семидесятом, когда выиграл чемпио- 
нат? 

— Ну, помню. Так я тогда еще тоже 
горячим был. 

— Хорошо, а вот представь, сейчас 
ты сел в машину. Как ты пойдешь? На 
всю катушку? 

Юрий прикрывает глаза. Он, и прав- 
да, представляет себя сейчас на трассе, 
каждой клеточкой ощущает мощное 
биение мотора, слышит его рев и визг 
резины на вираже... Негромко произ- 
носит : 

— Нет, пойду в свою силу. 

— Это у тебя психотравма. 

Юрий не согласен, крутит головой: 

— Красивое словечко. Только не 
смогу я, наверное, позволить себе та- 
кую роскошь. — И повторяет убеж- 
денно. как нечто решенное: — Пойду 
в свою силу. 

На нем еще был корсет, когда через 
девять месяцев после того страшного 
финиша он подошел к гоночной маши- 
не... Два, а может три раза обошел ее, 
рассеянно, больше по привычке пнул 
носком ботинка шину, с деланным рав- 


нодушием пощелкал по дюралевой 
обшивке. Потом быстро подтянулся на 
руках и втиснулся в щель между руле- 
вым колесом и спинкой сиденья. Ноги 
привычно нашли педали: левая — на 
сцепление, правая — на «газ». Обнял 
руль, положил голову на руки, за- 
крыл глаза: пахло бензином, горячей 
резиной, металлом — пахло автомоби- 
лем... 

Как-то вечером он сказал жене: 

— Таня, я еду в Таллин, на «союз». 

Она никогда не мешала ему. Но те- 
перь, после долгого страха за его 
жизнь, в ней взяла верх обыкновенная 
женщина — жена, мать, 

— Юра, хватит... пора кончать... 

Он хотел быть честным, но не смог — 
уж очень жалобно глядели на него ее 
глаза. 

— Да нет, я ведь только так. По- 
смотрю, поболею за ребят... 

На прикидке у него было третье вре- 
мя, но он все говорил себе: 

— Это я только так... Разомнусь не- 
много... 

В Минске на первом этапе он занял 
второе место. А в Риге — сошел. По- 
плавились подшипники. В Таллине лил 
дождь. Со старта Юрий ушел лишь 
шестым. Уже на втором круге впереди 
него был только Лайв. Эстонец выиг- 
рывал 17 секунд. Так они и пришли 
на финиш — один за другим. Но те- 
перь их разделяли шесть секунд. 

А Таня так и не знала ничего. По- 
том уж, когда увидела его «бронзу», 
взглянула как на мальчишку-неслуха, 
покачала головой сокрушенно и... 


улыбнулась. Ведь вот такой-то и нра- 
вился он ей. 

А в семьдесят втором ему опять не 
повезло. Уж очень кучным был старт, 
и на первом повороте было тесно. 
Чья-то машина ударила в переднее ко- 
лесо, кто-то толкнул сзади. Заклинило 
рейку руля. Если бы на прямой — а 
тут поворот. Его машину выбросило с 
трассы, подняло на отбойник. Пятьде- 
сят метров он летел по вертикальной 
стене... Машина — вдребезги, а у 
Юрия — ни одной царапины. И пер- 
вая горькая мысль: «Пропавший се- 
зон». Мимо с ревом проносились маши- 
ны, обдавало горячим ветром. И там, 
на обочине, у обломков своей невезу- 
чей «тачки» как никогда раньше ему 
захотелось выиграть гонку. Но в том 
сезоне его поезд уже ушел... 

Наверно, он вспомнил своего «Фоку». 
Не дождался лета, в марте поехал в 
Таллин, на завод. Варил раму, сам со- 
бирал, ну, и с мотором, конечно, пово- 
зился от души. А потом... Потом все 
было «тип-топ». Еще на старте перво- 
го этапа в семьдесят третьем он сказал 
себе: «Вот перед тобой дорога. Вдоль 
нее, посредине — разграничительная 
линия. По одну сторону — должны 
ехать слишком горячие. По другую — 
чересчур хладнокровные. Я поеду по- 
середке». Так и откатал все три этапа. 
В Минске был вторым. Уступил Толе 
Альхимовичу. В Таллине вперед ушли 
трое — Владимир Греков, Энн Гриф- 
фель и Юкк Рейнтам. В Риге Юрий за- 
нялся арифметикой. Получалось, чтобы 
выиграть золотую медаль, надо никого 
не пропустить между собой и Рейнта- 
мом. И все было очень хорошо. На фи- 
нише он был четвертым, сразу после 
Юкка. 

На пьедестале он стоял на самом 
верху и, конечно, улыбался. Крепко 
жал руки друзьям — Володе и Юкку. 
А про себя думал: «Ладно, ребята, не 
серчайте. Я ведь начал эту гонку еще 
там, в Германии, на операционном сто- 
ле...» 

« * * * 

Это было совсем недавно. Это было 
в прошлом году. Сейчас Юрию Андрее- 
ву 43 года. Он — тренер сборной стра- 
ны. «Играющий» тренер. Его имя зна- 
чится в списке гонщиков-кольцевиков, 
названных Федерацией автоспорта 
СССР лучшими за 1973 год. 

В. СМИРНОВ 
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ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 


(Украинская ССР): 3. А. Пучков (Москва): 

4. Б. Самкович (Белорусская ССР): 5. 

Г. Тарасов (Москва): 6. С. Бушин (Казах- 
ская ССР). Мужчины. 12 5 с м^: 1. 

A. Ярыгин: 2. В. Коробов (оба — Москва): 
остальные участники не закончили со- 
ревнование. 17 5с м^: 1. Е. Королев (Ук- 
раинская ССР): 2. А. Козлов (Москва): 3. 

B. Тюрин: 4. Г. Кирюхин (оба — ГСВГ): 

5. В. Братковский (Украинская ССР): в. 
А. Братнщенко (Узбекская ССР). 2 5 0 с м^: 

1. Г. 'Ярыгин (Москва): 2. А. Озолс (Лат- 
вийская ССР): 3. Ю. Богодаров (Москва): 

4. П. Жихарев (Узбекская ССР): 5. В. Же- 
мочкин (Москва): 6. Ю. Сирвис (Литов- 
ская ССР). 35 0 см®: 1. Э. Рамонас (Ли- 
товская ССР): 2. В. Брунис: 3. Я. Рейма- 
нис (оба — Латвийская ССР): 4. Г. Панков 
(Москва): 5. В. Ситник (Грузинская ССР): 


(5. Г. Рощин (Украинская ССР). 5 0 0 см® 
с коляской: 1. А. Иванченко — 

B. Тындыченко: 2. А. Колпаков — В. Ма- 
мыкин: 3. Н. Симон — В. Симон (все — 
Украинская ССР): остальные участники 
не закончили соревнование. 

Командный зачет: 1. Украинская ССР: 

2. Москва: 3. Грузинская ССР: 4. Узбек- 
ская ССР; 5. Казахская ССР; 6. Молдав- 
ская ССР. 

Мотогонки на ипподроме 

Личный зачет. Юноши. 125 с мЗ: 1. 
А. Ларин (Тбилиси): 2. П. Вахер (Ярва- 
каньди. Эстонская ССР): 3. П. Бухоненко 
(Одесса): 4. М. Маалин (Ярваканьди): 5. 

C. Бойко (Фрунзе): 6. С. Бушин (Петро- 
павловск). Женщины. 17 5 с мЗ: 1. Л. Тулл 
(Раквере): 2. А. Федоренкова (Видное. Мо- 
сковская область): 3. В. Коновалова (Ал- 


тайский край): 4. М. Ааде (Вильянди. 
Эстонская ССР): 5. Л. Кузнецова (Москва): 

6. Е. Головина (Тбилиси). Мужчины. 
125 см3: 1. В. Чупин (Каменск-Ураль- 
ский): 2. С. Бондаренко (Благовещенск): 

3. А. Кириллов (Москва); 4. Э. Кууск (Тал- 
лин): 5. В. Журавлев (Каменск-Ураль- 
ский); 6. Б. Фидрус (Ровно). 17 5 с мЗ; 
1. В. Пржевальский (Луховицы. Москов- 
ская область): 2. В. Юдин; 3. В. Лаврентьев 
(оба — Москва); 4. И. Антонов (Курск); 
5. Ю. Преображенский (Ленинград); 6 
Я. Сепала (Ярваканьди). 3 5 О с мЗ: 1. 
А. Акименко (Благовещенск): 2. Л. Еро- 
хин (Ульяновск): 3. В. Строкань (Киев): 

4. Ю. Борщев (Алма-Ата): 5. Я. Мюрк 

(Ярваканьди): 6. А. Тарарин (Москва). 

Командный зачет: 1. Эстонская ССР: 2. 
Москва: 3. РСФСР: 4. Украинская ССР: 

5. Грузинская ССр; 6. Киргизская ССР. 
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КОРОТКО 


Завод «Стягул Рошу» в г. Брашов — 
первенец румынской автомобильной 
промышленности. Он строит машины, 
главным образом грузовики, с 1954 го- 
да. В 1975 году из ворот предприятия 
выйдет 55 тысяч автомобилей. 


В 1977 году вступит в строй первая 
очередь автозавода в Братиславе (ЧССР). 
Окончание сооружения намечено на 
1980 год. Новое предприятие рассчитано 
на производство 100 тысяч малолитра- 
жек типа «^Шкода». От машин основного 
завода в Млада-Болеславе они будут от- 
личаться формой кузова, сохраняя общ- 
ность по двигателю и узлам шасси. 


Автомобильная промышленность Ира- 
на выпускает шесть моделей легковых 
автомобилей: «Пейкан» (по лицензии 

английской фирмы «Хиллман»), «Сай- 
пан-джяйне» и «Сайпак-брусс» (лицен- 
зия «Ситроена»), «Шерхат-сахами», 
«Шерхат-ариа» и «Шерхат-шахин» (ли- 
цензия «Америкен Моторе»). 


Единственным трехколесным легко- 
вым автомобилем, серийно выпускае- 
мым в настоящее время, является анг- 
лийский четырехместный «Рилайент» 
модели «Робин» (в переводе — «мали- 
новка»). У него четырехцилиндрооый 
(748 см\ 32 л. с.) двигатель: он весит 
445 кг и развивает скорость 115 км/час. 


Г 


КНДР СТРОИТ АВТОМОБИЛИ 

В Корейской Народно-Демократической 
Республике быстрыми темпами развива- 
ется машиностроение, в том числе про- 
изводство автомобилей. Так, несколько 
лет назад предприятия страны освоили 
выпуск автобусов и 12-тонных грузови- 
ков. С каждым годом все больше машин 
сходит с конвейера завода в г. Токчхоне, 
который первым в республике освоил 
производство автомобилей. За основу бы- 
ла взята испытанная конструкция совет- 


ского грузовика ГАЗ — 51. Эта машина вы- 
пускается с 1958 года и называется «Сын- 
ри-58» («Победа-58»). В прошлом году 
Токчхоиский автозавод дал в 1.4 раза 
больше грузовиков по сравнению с 1972 
годом. 

Проверка готовых грузовиков «Сын- 
ри-58» перед их отправкой с завода. 

Фото ЦТАК — ТАСС 





Появление новой модели «Лотоса», со- 
ответствующей всем последним европей- 
ским и американским требованиям безо- 
пасности конструкции, вызвало большой 
интерес в автомобильном мире. Фирма 
«Лотос», чей персонал из 800 рабочих и 
служащих выпускает в год около 3000 
машин, затратила три года и три чет- 
верти миллиона фунтов стерлингов на 
подготовку к производству этой модели, 
названной «Элайт» (то есть «элита»). 

Подчеркнуто клиновидная форма и 
опущенная нижняя линия стекол две- 


рей позволяют узнать в линиях кузова, 
сделанного из стеклопластика, почерк 
итальянского дизайнера Д. Дж^^джаро. 
Кузов удовлетворяет требованиям нѳ 
только эстетики, но и аэродинамики — 
коэффициент обтекаемости у него до- 
вольно мал (0,3). Много внимания при 
проектировании кузова уделено безо- 
пасности: массивные полиуретановые 
бамперы, продольные защитные брусья 
коробчатого сечения (150x50 мм) в две- 
рях. дуга безопасности диаметром 
50 мм. проходящая над передни.мн си- 




деньями. Все стекла — из нового про- 
зрачного материала «Глафербель» — 
5-мнллиметровой толщины («За' ру- 
лем», 1970. № 2), превосходящего по 
прочности обычный триплекс. Лобовое и 
заднее приклеены к проема.м и придают 
кузову дополнительную жесткость. Зад- 
нее стекло, оснащенное «дворником», 
отопителем и омывателем, одновременно 
играет роль крышки багажника. 

Стеклопластиковый четырехместный 
кузов смонтирован на хребтовой раме, 
сваренной из штампованных элементов! 

В интересах безопасности бензобак раз- 
мещен не в задней части кузова, а над 
главной передачей, причем снабжен дву- 
мя заправочными горловинами — спра- 
ва и слева. 

Из других конструктивных особенно- 
стей машины надо отметить двигатель 

см». 155 л. с. при 
6500 об/мин) с «алюминиевым» блоком, 
двумя карбюраторами, четырьмя клапа- 
нами на цилиндр и ременным приводом 
двух распределительных валов, рас- 
положенных в головке. Интересной но- 
винкой является «алюминиевый» радиа- 
тор, детали которого соединены высо- 
копрочным клеем («За рулем». 1972. 

1). — первый случай применения в 
мировом автомобилестроении такой кон- 
струкции. 

Дисковые передние тормоза и незави- 
симая подвеска колес, пятиступенчатая 
трансмиссия, тормозные диски, выне- 
сенные нз колес к картеру главной пе- 
редачи. выдвигающиеся из кузова фа- 
ры, электрические стеклоподъемники 
характеризуют эту модель как совре- 
менную. 

Габарит «Лотоса-элайт»: длина — 
4458 мм. ширина — 1816 мм. высота -- 
1206 мм; база — 2465 мм; вес — 

1060 кг. До 100 кмУчас он разгоняется 
за 7.1 сек., максимальная скорость — 
205 км/час. Расход топлива — 
11 л/100 км. 



ПОСЛЕ «ПАССАТА«-<СИРОККО» 



МОДЕРНИЗАЦИЯ «СИРЕНЫ» 




Большие трудности испытывают сегод- 
ня крупнейшие западные автомобильные 
фирмы. И в поисках выхода идут на раз- 
ные эксперименты. 

Завод «Фольксваген» (ФРГ) в послед- 
ние годы интенсивно взялся за обновле- 
ние и расширение своей производствен- 
ной программы. Ныне модели нового по- 
коления малолитражек получили наиме- 
нования ветров. Недавно появилось семей- 
ство «Пассат» («За рулем». 1974, № 1). те- 
перь его дополнило новое семейство «Си- 
рокко». Похоже, что представители по- 
следнего в конце концов займут место 
«жука>. выпускаемого уже почти три 
десятка лет. Кстати, со сбытом «жука» 
фирма испытывает немалые хлопоты. До 
сих пор попытки найти ему достойную 
за.мену не имели успеха. Результат — 
скопление нереализованной продукции и 
переход на сокращенный рабочий день. 

«Сирокко» — компактная малолитраж- 
ка, по габаритам и весу близкая к наше- 
му ЗАЗ — 968. Она снабжена трехдверным 
кузовом, созданным молодым итальян- 
ским дизайнером Д. Джуджаро. Этот ку- 
зов — универсален. Внешне он похож 
на модные сегодня спортивные купе, но 
вмещает четырех, а не двух человек. 
Третья дверь, в задней стенке, позволяет 
эксплуатировать автомобиль как «ком- 
би». и при сложенных задних сиденьях 
объем багажного отсека увеличивается с 
0,35 м* до 0.53 м\ Описание кузова будет 
неполным, если не упомянуть об «анти- 
крыле». Оно находится под бампером и 
при движении с высокой скоростью при- 
жиліает «передок» машины к дороге. 

«Фольксваген-сирокко» интересен еще 
и тем. что является первым среди выпус- 
каемых в ФРГ автомобилей с передними 
ведущи.ми колесами и поперечно распо- 
ложенным силовым агрегатом. Собствен- 
но двигатель смещен вправо, а слева на- 
ходится коробка передач, под которой в 
блоке с ней размещена главная переда- 
ча. Значительному смещению двигателя 
вбок мешала ниша правого колеса, по- 
этому главную передачу не удалось раз- 
местить так. чтобы полуоси оказались 
одинаковыми по длине. 

По некоторым параметрам «Сирокко» 
уступает своим «одноклассникам». У не- 
го мал (даже для асфальтированных до- 
рог) клиренс всего 125 мм. Несколько 
высок расход горючего — 8—12 л/100 км. 
“^удобство представляет отсутствие пе- 
реборки между багажником и салоном. 
Тем не менее «Фольксваген-сирокко» 
можно считать весьма интересной мо- 
делью самого массового класса, и. оче- 
видно. он сможет стать одннМ из глав- 
нейших претендентов на титул «Автомо- 
биля 1974 года». 

Техническая характеристика 

Двигатель: четырехцилиндровый с во- 
дяным охлаждением^ привод распреде- 
лительного вала, расположенного в го- 
ловке. осуществляется зубчатым рем- 
нем; пятиопорный коленчатый вал; одно- 
камерный карбюратор с вертикальным 

потоком смеси (на 85-сильной модели 

двухкамерный); двигатель установлен с 
наклоном, у варианта 1100 см^ — вперед 

на 15 градусов, у варианта 1500 см* 

назад на 20 градусов; генератор перемен- 
ного тока мощностью 420 или 660 ватт 

трансмиссия: однодисковое диафраг- 
менное сцепление: четырехступенчатая, 
полностью синхронизированная коробка 


передач в блоке с главной передачей; за 
дополнительную плату на 1.5-литровых 
моделях устанавливается автоматиче- 
ская гидромеханическая коробка пере- 
дач; шины радиальные размером 155 — 
13 или 175—13. 

Подвеска: независимая пружинная для 
всех колес: спереди — типа «Мак-Фер- 
сон». сзади — на продольных рычагах. 

Тормоза: гидравлические с вакуумным 
усилителем и раздельным приводом для 
передних (дисковые тормоза) и задних 
(б^абанные тормоза) колес. 

Рулевое управление: реечное с дефор- 
мируемым при аварии валом 'руля. 

Габарит и размеры: длина — 3847 мм. 
ширина — 1624 мм. высота — 1309 мм; 
база — 2400 мм; колея — 1390 мм спере- 
ди и 1350 мм сзади; дорожный просвет — 
125 мм; емкость багажника — 0.35 м^; 
запас топ.іива — 45 л. 

Приведенные здесь данные одинаковы 
для всех трех модификаций «Фольксва- 
гена-сирокко». Различные для них пара- 
метры сведены в таблицу. 


Параметры 

Модификации 

Рабочий объем. 




см* 

1093 

1471 

1471 

Мощность, л. с. 

50 

70 

85 

Число об./мин 

6000 

5800 

5800 

Степень сжатия 

8.1 

8.2 

9.7 

Передаточное 

число глав- 




ной передачи 
Снаряженный 

4.57 

3.90 

3.90 

вес. кг 

750 

775 

775 

Скорость. 

км/час 

144 

164 

175 

Время разгона 
до 10() км/час. 



сек. 

18.0 

12.5 

11.0 



Разрез трансмиссии. Слева — махо- 

и смонтированное в нем 
диафрагменное сцепление, вверху— глав- 
ная передача с фланцами, к которым 
присоединяются полуоси неравной дли- 


«Фол ьксваген-сирокко». Машина вы- 
пускается как с четырьмя круглыми фа- 
рами. так и с двумя прямоугольными. 


народной Польши с 
1957 года выпускает малолитражки «(Си- 
рена» («За рулем». 1974, Лі? 5). Первона- 
чально эту популярную машину строил 
завод ФСО в Варшаве. Недавно произ- 
водство «Сирены» перевели на новое 
предприятие ФСМ в г. Бельско-Бяла. 




марки — «Сирена-105» — в нынешне.м 
году подверглась модернизации. Рычаг 
переключения передач установлен не 
на рулевой колонке, а на полу. Гидрав- 
лический привод тормозов получил две 
независимых системы трубопроводов. 
Усовершенствованы сиденья, введены 
штеккерные соединения проводов сис- 
темы электрооборудования. Появилось 
наружное зеркало заднего вида. Более 
изяншыми стали колпаки колес. 
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АВТОМОБИЛЬНЫЙ 

РАДИОЛОКАТОР 


Он помогает сохранять безопасную ди- 
станцию между движущимися один за 
другим автомобилями. Фирма «Лукас» 
(Англия) продемонстрировала экспери- 
ментальный образец такого радиолокато- 
ра в Лондонском автосалоне 1972 года. 
Разработка конструкции продолжается. В 
нее внесено несколько усовершенствова- 
ний. позволивших уменьшить габариты 
аппарата. В частности, в.место двух ру- 
порных антенн применена плоская ан- 
тенна в виде пластины, навешиваемой на 
решетку перед радиатором двигателя. 


вые промышленные образцы могут* быті 
внедрены в серийное производство і 
ближайшие пять лет. а их стоимость бу 
дет примерно такой же. как у современ 
ных автомобильных радиоприемников 
первая модель серийного производств; 
будет выполнять только предупреждаю 
щие функции — радиолокатор включи- 
мигающий свет и зуммер, когда дистан 
ция до движущегося впереди автомобил: 
станет меньше допустимой. Более позд 
няя, усложненная модель будет иметь і 
своей схеме миниатюрное счетно-решаю 
щее устройство. Оно предназначено длі 
переработки информации от радиолока 
тора и автоматического регулнрованиі 
скорости движения машины. Это позво 
лит выдерживать безопасную дистанцик 
при ограниченной видимости, например і 
туман. 


КОРОТКО 


Модели мотоииклов и мотороллеров с 
электростартером занимают все больше 
места в производственной программе 
мотоциклетных фирм. Их количество те- 
перь достигло 24, нуда входят советский 
«Турист-Мі». машины «Хонда» классов 
750. 500, 350 и 250 см , все мотоциклы 
БМВ, отдельные модели «Харлей-Давид- 
сон», «Нортон». «Кавасаки». 



Самый легкий в мире среди четырех- 
местных четырехколесных автомоби- 
лей — японский «Сузуии-фронте» 
(356 см\ 31 л. с.). Эта модель с четыоех- 
дверным закрытым кузовом длиной 
2,99 м весит без бензина, масла и воды 
всего 460 кг. 


«Кит-карс» — тан называются на за- 
паде автомобили, поступающие к эакаэ- 
чину 8 полусобранном состоянии, комп- 
лектами. Эти машины не облагаются 
налогом, обязательным при продаже ав- 
томобилей, и к тому же дешевле, по- 
скольку в их стоимость не входят рас- 
ходы на сборку. Как правило, «кит- 
карс» — это мелкосерийные спортивные 
модели, багги, копии старинных машин. 





Закончился розыгрыш Кубка дружбы 
социалистических с^ан, который вклю- 
чал пять этапов. Последние два этапа 
проходили на трассах городов Мо- 
ста (ЧССР) и Торуни (ПНР). На серийных 
легковых автомобилях класса 1600 см*, 
подготовленных в рамках технических 
требований ФИА к группе А2. во всех 
этапах до.минировало трио из ЧССР Я. Бо- 
бек. О. Брунцлик. М. жид. Они распола- 
гали очень низкими и легкими (760 кг) 
автомобилями «Шкода» с моторами рабо- 
чим объемом 12Ѳ5 см* и мощностью 
130 л. с. Р. Муха и А. Ярошевич на ма- 
шинах «Польский ФИАТ-125П Монте- 
Карло» (1600 см*, 135 л. с.. 950 кг) были 
их постоянными соперниками, но техни- 
ческие неполадки не позволили гонщи- 
кам из ПНР стать призерами на отдель- 
ных этапах. 

Из советских спортсменов в іруппе 
А2 наиболее сильно выступал Я. Лукья- 
нов на ВАЗ— 2103 с двигателем, форси- 
рованным до 110 л. с. Его лучший резуль- 
тат — второе место на этапе в ПНР. 

Среди спортсменов, стартующих на 
гоночных автомобилях группы Ц9 (рабо- 
чий объем 1300 см*), борьба за лидерст- 
во шла между представителями ГДР и 
ЧССР. Молодой гонщик из ГДР В. Кютер, 
обладающий прекрасно подготовленной 
машиной собственной конструкции («За 
руле.м», 1974, № 9), из-за аварий не фи- 
нишировал на гонках в Минске и Шляй- 
це и не смог в итоге добиться высокого 
результата. 

Наш Э. Гриффель, выступающий, как 
и подавляющее большинство гонщиков 
в группе Ц9, на автомобиле с двигате- 
лем «Жигули», в этом сезоне добился 
весьма стабильных показателей и вышел 
в итоге на четвертое место в лично.м 
зачете. 

В командно.м зачете в обоих классах 
машин наши спортсмены заняли третье 
место. 

Приводим результаты соревнований. 

ІѴ этап (ЧССР). Личный зачет. А2: 

1. Бобек; 2. Брунцлик: 3. Жид; 4. К. Франк 
(ПНР). «Польский ФИАТ-125П Монте-Кар- 
ло»: 5. Л. Томас (ГДР). «Шкода-120С>: 6. 
В. Циммерман (ГДР). «Вартбург-353». Ц9: 
1. Патлейх: 2. Мелькус; 3. к. Илек: 4. 
X. Тасслер (ГДР), «Кютер-специал»: 5. 

Гриффель: 6. А. Очковский (ПНР), «Про- 
мот». 

Командный зачет. А2: 1 — ЧССР: 2 — 
ГДР: 3 — ПНР: 4 — СССР. Ц9: 1 — ЧССР: 
2 — ГДР: 3 — СССР: 4 — пнр. 

V этап (ПНР). Личный зачет. А2: 1. Бо- 
бек; 2. Я. Лукьянов (СССР). ВАЗ — 2103: 

3. Я. Коварж (ЧССР), «Шкода-120С»: 4. 

Циммерман: 5. П. Мюкке (ГДР). «Варт- 
бѵрг-353»: 6. В. Анкуда (СССР), ВАЗ— 2101. 
ч9: 1. Мелькус; 2. Илек; 3. Шмид: 4. 
И. Росицкий (ЧССР), «Металэкс-102»: 5. 
В. Греков (СССР), «Эстония — 16»; 6. Гриф- 
фель. 

Командный зачет. А2: 1 — СССР; 2 — 
ЧССР; 3 — ГДР; 4 — ПНР. Ц9: 1 — ГДР; 
2 — ЧССР: 3 — СССР: 4 — ПНР. 

Итоги розыгрыша Кубка (в зачет для 
каждого гонщика шли четыре лучших 
результата из пяти этапов) таковы. 

Личный зачет. А2: 1. Бобек; 2. Жид; 3. 
Брунцлик: 4. Циммерман, 5. Коварж... 7. 
Анкуда. Ц9: 1. Илек; 2. Мелькус; 3. Шмид: 

4. Гриффель; 5. Греков; б. Росицкий. 

Командный зачет. А2: 1 — ЧССР; 2 — 
ГДР; 3 — СССР: 4 — ПНР; б — НРБ. Ц9; 
1 — ЧССР: 2 — ГДР: З — СССР; 4— ПНР. 



• * • 

Как никогда напряженно проходила в 
1974 году борьба за титул чемпиона в 
первенстве мира по кольцевым гонкам на 
автомобилях формулы 1. На протяжении 
четырнадцати этапов шесть раз менялся 
лидер. До четвертого впереди был швей- 
царец К. Регаццони, потом его вытес- 
нил бразилец Э. Фиттипальди, который 
после девятого этапа уступил лидирую- 
щее положение австрийцу Н. Лауде. Но 
после тринадцатого этапа турнирную таб- 
лицу снова возглавил Фиттипальди. 

Приводим результаты соревнований. 

хГіІ этап (Италия): 1. Р. Петерссон 

(Швеция), «Джон Плейере Спешел»; 2. 
Э. Фиттипальди (Бразилия). «Марлборо- 
Тексако-Мак-Ларен-М23»: 3. И. Шехтер 

(ЮАР). «Тайрелл-(Ю7»: 4. А. Мерцарио 
(Италия), «Марлборо-ИС0-ФВ02»: 5. К. Па- 
че (Аргентина), «ФИНА-Сертисс-ТС16»; 
б. Д. Хьюм (Новая Зеландия), «Марлборо- 
Тексако-Мак-Ларен-М23». 

XIV этап (Канада): 1. Фиттипальди: 2. 
К. Регаццони (Швейцария). «Феррари- 
312-БЗ»: 3. Петерссон: 4. Д. Хант (Анг- 
лия). «Хескет-308»: 5. П. Дэпелле (Фран- 
ция), «Тайрелл-007»: 6. Хьюм. 

Перед последним, пятнадцатым этапом 
таблица чемпионата выглядела так: 1. 
Фиттипальди — 52 очка (3 победы на 
этапах): 2. Регаццони — 49 (1); 3. Шех- 
тер — 45 (2): 4. Лауда — 36 (2): 5. Пе- 
терссон — 35 (3): 6. К. Рейтеманн (Ар- 
гентина) — 24 очка (2). 


КАРТИНГ 


Два очередных этапа Кубка дружбы со- 
циалистических стран не внесли суще- 
ственных изменений в распределение 
мест. Правда, на венгерском в г. Дунай- 
вароше нашу команду преследовали неу- 
дачи — на картах Акопова и Таскина. 
Итог — третье место на этапе. Однако 
в г. Кадани (ЧССР) сборная СССР с лих- 
вой компенсировала срыв и прочно ук- 
репилась на втором месте. Неполадки в 
системе зажигания не позволили пока- 
зать высокий результат сильнейшему на- 
шему гонщику М. Рябчикову, зато осталь- 
ные выступали хорошо. 

Перед последним, шестым, этапом у 
Рябчикова сохранялись неплохие шансы 
на третье, призовое место в суммарном 
зачете. 

IV этап (ВНР). Личный зачет. 1 . П. Кы- 
селы: 2. 3. Кыселы: 3. О. Прохазка; 4. 
С. Камерхер (все — ЧССР); 5. К. Генц 
(ГДР): 6. М. Рябчиков (СССР)... 10. А. Мир- 
зоян (СССР)... 12. В. Чуваев (СССР)... 13. 
М. Густешов (СССР), командный зачет: 
1. ЧССР: 2. ГДР; 3. СССР: 4. ВНР: 5. ПНР: 
6 НРБ 

V этап (ЧССР). Личный зачет: 1. П. Кы- 
селы: 2. Л. Бедржих (оба — ЧССР): 3. 

М. Густешов (СССР): 4. Г. Бюттнер 
(ГДР): 5. Я. Писториус (ЧССР): 6. Р. Ако- 
пов (СССР); 7. А. Таскин (СССР)... 16. М. 
Рябчиков (СССР). Командный зачет: 1. 
ЧССР: 2. СССР: 3. ГДР; 4. ВНР; 5. ПНР; 
6. НРБ. 

Сумма очков после пяти этапов (по 
четырем лучшим результатам) в личном 
зачете такова: 3. Кыселы — 6 очков. 
П. Кыселы — 10, Рябчиков — 36. Бедр- 
жих — 39. Прохазка — 49. К, Хеншель 
(ГДР) — 61. На седьмом восьмом ме- 
стах идут наши Густешов (66 очков) и 
Акопов (75 очков). 

В командном зачете после пяти этапов 
наилучшая сумма у сборной ЧССР — 256. 
Второе место (487) уверенно удержива- 
ют наши картингисты, имеющие . пре- 
имущество в 109 очков перед своими ос- 
новными соперниками гонщиками ГДР. 
набравшими 596 очков. На последующих 
местах команды ВНР (730), ПНР (774) и 
НРБ (1129). 


РАЛЛИ 


Финишировал розыгрыш Кубка друж- 
бы социалистических стран по ралли. 
Он состоял из шести . этапов — ралли 
«Пневмант» (ГДР), «Золотые пески» 
(НРБ). «Рейд Польский» (ПНР), «Дунай- 
ские ралли» (СРР), «Таурус» (ВНР) и 
«Татры» (ЧССР). 

По условиям розыгрыша Кубка зачет- 
ные очки начисляются экипажа.м. пред- 
ставляющим социалистические страны. 
Остальные спортсмены участвуют в 
борьбе за призы, учрежденные на дан- 
ных соревнованиях. 

Четвертый и пятый этапы принесли 
ценные очки (два четвертых места в 


абсолютном зачете) польскому экипажу 
Л1. Ставовяк — Я. Чижик («Польский 
ФИАТ-125П-Монте-Карло>). которые 

обеспечили ему первое место по итогам 
всех соревнований. 

Советские спортсмены выступали 

только в НРБ, ПНР и ВНР. 

Результаты соревнований (абсолют- 

IV этап (СРР). 1. В. Рэрль и И. Бер- 

гер (ФРГ). «Опель-Аскона 19СР» 
(1897 см3, 187 л, с., 200 км/час): 2. 

Д. Мотоц и К. Мотоц (СРР). «Рено-12- 
Гордини» (1565 с.мЗ. 125 л. с.. 
185 км/час): 3. И. Топлодолскнй и В. Или- 
ев (НРБ). «Рено-12-Гордини» (1565 смЗ. 
165 л. с.. 200 км/час). В командном за- 
чете до финиша дошла лишь одна сбор- 
ная СРР. которая и заняла первое мес- 
то. 

V этап (ВНР). 1. Ф. Виттман и 

Г. Хопф (Австрия). БМВ-2002ТИ (1990 смЗ. 
160 л. с.. 190 км/час): 2. Г. Фишер и 

О. Шурек (Австрия), БМВ-2002ТИ: 
3. В. Губачек и С. Минарик (ЧССР). «Ре- 
но-альпин-1600С» (1565 смЗ. 165 л. с.. 
210 км/час). Наш экипаж Н. Елизаров и 
В. Воррнцов (ГАЗ — 24) занял 4-е место в 
классе свыше 2000 смЗ. 

Командный зачет: 1 — ЧССР; 2 — 
ПНР: 3 — НРБ. 

VI этап (ЧССР). 1. Губачек и Мина- 

рик: 2. И. Чубриков и В. Церовский 
(НРБ), «Рено-альпин-1600С» (1565 смЗ, 
165 л. с., 210 км/час): 3. В. Блахна и 

Л. Главка (ЧССР). «Шкода-120С» 
(1295 см3. 120 л. с., 180 км/час). 

Командный зачет: 1 — НРБ; 2 — ГДР; 
3 ЧССР. 

Суммарный итог розыгрыша ' Кубка. 
Личный зачет: 1. Ставовяк и Чижик 
(ПНР): 2. Топлодолскнй и Илиев (НРБ): 
3. И. ЧубрѴіков и К. Киров (НРБ). 

Командный зачет: 1 — НРБ: 2 — ПНР: 
3 — ГДР. 

МОТОКРОСС 


Большой сезон завершается командны- 
ми чемпионатами мира — «Трофеем на- 
ций» (250 см*) и «Кроссом наций» 
(500 см*) с участием представителей мно- 
гих стран. Первый из них проходил во 
Франции, второй — в Швеции. Результа- 
ты соревнований. 250 см^: 1. Бельгия; 2. 
ФРГ; 3. Швеция: 4. СССР. 500 см*: 1. 
Швеция: 2. США; 3. СССР. 

Наибольший вклад в завоевание нашей 
командой призового места в Швеции внес 
чемпион мира в классе 250 смз Геннадий 
Моисеев — он занял второе место. В.ме- 
сте с ним выступали П. Рулев. В. Попен- 
ко и А. Бочков. 

спидвга 

Финал первенства мира по мотогонкам 
на ІООО-.метровой гаревой дорожке в ны- 
нешнем году проходил в г. Шеессель 
(ФРГ). Спортсмены выступали на мото- 
циклах класса 500 смз. конструктивно 
очень схожих с теми, что применяются 
для соревнований на 400-метровой гаре- 
вой дорожке. Главные отличия заключа- 
ются в упругой подвеске заднего колеса 
и трехступенчатой коробке передач. В 
спидвее на 400-метровых дорожках сред- 
няя скорость обычно равна 90 — 95 км/час, 
в соревнованиях на 1000-метровой до- 
рожке благодаря более длинным пря- 
мым — 125 — 127 км/час. 

Этот чемпионат проводится с 1971 года. 
Обладателями почетных титулов были 
новозеландец И. Маугер (1971 и 1972 гг.) 
и датчанин О. Ольсен (1973 г.). В нынеш- 
нем году лавры сильнейшего завоевал 
гонщик из ФРГ Э. Мюллер на мотоцикле 
ЖАП. Последующие призовые места за- 
няли И. Маугер на машине ЯВА и А. Вис- 
бек (ФРГ) на ЖАП. Ни один гонщик из 
числа выступавших на новой машине 
«Вернекке» (ФРГ) не смог показать вы- 
соких результатов. 

* * • 

Традиционные соревнования на приз 
«Золотой шлем», которые в 26-й раз про- 
водились в ЧССР, принесли победу гон- 
щику из ЧССР И. Штанцлю. Он выиграл 
финальный заезд, опередив неоднократ- 
ного чемпиона мира новозеландца И. Ма- 
тера. Третье место занял ленинградец 
. Иванов. В шестерку финалистов вошли 
еще два советских гаревика — М. Крас- 
нов и В. Калмыков, которые заняли соот- 
ветственно пятое и шестое места. Эти со- 
ревнования. проходившие в г. Пардуби- 
це. с каждым годом приобретают все 
большую популярность. В 1974 году «Зо- 
лотой шлем» привлек 25 тысяч зрителей. 


«ЗА РУЛЕМ» в 1974 год 


Тематический указатель материалов, 
опубликованных в двенадцати номерах журнала* 


ШАГИ ПЯТИЛЕТКИ 

1 — 1. 2: 2—10: 3— 1-я стр. обл., 1; 4-1, 

3. 6. 8; 5—9. 10; в— 2-я стр. обл., 3. 10; 

7 — 2-я стр. обл., 1. 3; 8—3. 22: 9—9: Ю— 
10: 11 — 1: 12 — 1..3. 8. 9. 

СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЕ СОРЕВНОВАНИЕ 

3-1. 4: 4—1. 3. 6. 8; 5—4. 9. 10: 6-3, 

6: 7-3. 7; 8—3; 9—13: 11-1, 13; 12 — 
13 9 

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ 
ОРГ^ИЗАЦИИ ДОСААФ 

Общие вопросы: 1—3: 3-4; 5—1; 6—1; 

8—1. 

.Автомотоклубы и СТК: 1 — 6; 2 — 3; 3 — 

5; 4 — 8; 5-4; 6—1. 6; 8 — 2-я стр. обл.. 
1; 10—1. 8: 11-13, 14. 15. 

Первичные организации: 3 — 4. 6; 4 — 
8; 5—12: 7 — 7. 

Военно-патриотическое воспитание: 2 — 

1: 3—4: 4—9: 5—1: 6—1. 6; 7—7. 

Совершенствование материально-техни- 
ческой базы: 1-6; 5—4; 6—1. 6: 7—6; 

8—1; 11 — 15: 12 — 9. 

Передовые люди ДОСААФ: 3 — 6; 4 — 8. 
9. 26: 5—4. 

СОВЕТСКИЕ ВООРУЖЕННЫЕ СИЛЫ 

2— 1-я стр. обл.. 2-я стр. обл., 1. 3. 18; 

3-4, 19: о — 2-я стр. обл., 1. 6. 19. 20; 

11- 16; 12—3. 

ВОЕННО-ПАТРИОТИЧЕСКАЯ ТЕМА 
(навстречу 30-летию Победы) 

2 — 1. 14; 5 — 2-я стр. обл.. 1. 6. 10: 7 — 
10: 8—8: 9—4; 10—6; 11-39; 12—3. 6. 

НАЧАЛЬНАЯ ВОЕННАЯ ПОДГОТОВКА 
(изучающим мотоцикл) 

2 — 4; 4-4; 6 — 4; 8 — 4; 10 — 4; 12 — 4. 

К 50-ЛЕТИЮ 

СОВЕТСКОГО АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИЯ 
Статьи, очерки: 1 — 4; 2 — 34; 3 — 19: 4 — 
32; 5 — 36; 6—36; 7 — 37; 8 — 22; 9 — 36; 

10 — 21; 11 — 1. 4. 6. 19. 22. 23. 

Краткая биография автозаводов: 1 — 5 
(ЗИЛ): 2 — 35 (ГАЗ); 3 — 19 (ЯМЗ): 4—34 
(АЗЛК. ИЖ): 5—37 (УАЗ. Уральский авто- 
завод): 6 — 37 (ПАЗ. КАвЗ. РАФ): 7 — 38 
(КрАЗ. КАЗ. ЕрАЗ); 8—23 (МАЗ); 9—37 
(БелАЗ. МоАЗ): 10 — 23 (ЗАЗ и ЛуАЗ); 11 — 
18 (ВАЗ и КамАЗ): 12—20 (ЛАЗ, ЛиАЗ). 

НАУКА И ТЕХНИКА 

Научно-технический прогресс в про- 
мышленности: 2 — 10: 3 — 1; 6 — 2-я стр. 
обл.; 7-1; 10-10; 11-1, 4; 12—1. 

Вести с заводов, строек, из КБ и ин- 
ститутов: 1—21; 2—7. 9; 3—1; 4—6; 5—9, 
10. 15: 6— 2-я стр. обл., 10. 14; 7—1. 14; 
8—3, 7; 9—9. 12; 10 — 10. 12; 11 — 1. 12; 

12— 3. 8. 12. 

Поиски, идеи, разработки: 1 — 12, 21; 

2—13. 20. 24; 5-13; 10—13. 

Популярные статьи: 1 — 1; 2 — 4; 3—8; 
5—24. 38; 6—10. 20. 

Новые конструкции советских автомо- 
билей: КамАЗ 1—20; УАЗ— 469 2—6; ГАЗ— 
24-01 (такси) 3—9; ЗАЗ— 969 3-12; ИЖ — 
2125 (комби) 3—12; ЗАЗ— 968 4—22; 
БелАЗ — 540С и 548С 7—8; «ПАЗ— Турист> 
7 — 9; ВАЗ— 21011 8—14; МАЗ— 5І4 8—22; 
РАФ — 2203 9—10; УАЗ — 452А 9—10: 
ЛиАЗ— 677С 10-12; ЗИЛ — 117В 10-10; 

ЛАЗ — 699 «Украина» 11 — 10; ЗИУ — 5250 

11- 11; МАЗ— 504Г-5232В 11 — 11; прицеп 

ММ3 — 881 11 — 10; автобусы КАвЗ; 12-10; 
Т— 150 12—11; МоАЗ— 546П-Д357П 

12 — 11 . 

Серия «Из коллекции «За рулем» (4-я 
стр. облѴ. ЗИЛ— 117 и ЗИЛ — 114 — 1; 
ГАЗ — 13 «Чайі^а» — 2; ГАЗ — 24 «Волга» — 
3: ГАЗ— 24-02 «Волга» — 4; ВАЗ — 2103 
«Жигули» — 5; «Москвич — 408» и «Мо- 
сквич — 412» — 6; «Москвич — 426» и «Мо- 
сквич— 427» — 7; ИЖ— 2125 — 8; ВАЗ — 
2101 «Жигули» — 9; ВАЗ — 2102 «Жигу- 
ли* — 10; ЗАЗ — 968 и ЗАЗ — 968А «Запо- 
рожец» — И; «Эстония — 18» — 12. 

Новые конструкции советских мото- 
циклов: «ИЖ — Планета-спорт» 1 — 10; 
ММВЗ — 3.111 «Минск» 2 — 12; «Вятка — 3- 
электрон» 4 — 23; снегоход «Буран» 8 — 12; 


* Первая цифра обозначает номер жур- 
нала. через тире — страница, через за- 
пятую — следующие страницы этого же 
номера, через точку с запятой — другой 
номер журнала и т. д. 


11-21; «Урал* М— 67 9—10; «Днепр» 
МТ— 10 10—9; ЛМЗ «Автоматик» 11 — 11. 

Новые конструкции агрегатов, систем, 
приборов: «Москвич» (412. 408) 3 — 14; 

шины 7 — 1. 

Эксплуатация легковых автомобилей: 

всех моделей 1 — 14. 34. 38; 3 — 38; 

4— 10, 38: 5—34: 6—15; 7 — 15. 19. 38; 8— 
16: 9—13. 16. 19. 38; 10—20. 39; 12 — 14. 
16. 22. 

«Запорожец» 1 — вкладка, 38; 2 — 
16. 38; 3—38; 4 — 38; 5-34; 6-15, 38; 7 — 
38; 8—21: 9—16: 10—14; 12 — 22. 

«Жигули» (ВАЗ — 2101, ВАЗ — 2102) 

2 — 18. 21; 4 — 12; 5 — 16: 6—18. 38; 7 — 16: 
8—21: 10—39: 11-34, 38; 12—13, 18. 

«Жигули» (ВАЗ— 2103) 1-16; 2—21; 

3— 16; 4—12: 5—16: 6—38: 9-14; 10—16: 

11— 34, 38: 12—13. 16. 

«М о с к в и ч» (401. 402. 407, 403) 6 — 16; 
7 — 15: 8-21; 10—39. 

«Москвич» (408, 412) 1 — 35, 38; 2 — 
21: 3-14, 18; 4—38. 39; 5-34; 6—16. 38; 

7— 38: 9—18; 10—39; 11-34, 38; 12—22. 

«Победа* (ГАЗ — 20) 2—38. 

«Волга» (ГАЗ— 21) 3—38; 5—18. 34; 

12 — 22 . 

«Волга» (ГАЗ— 24) 2—21; 5—18. 19; 
11—34. 

Эксплуатация мотоциклов: 

всех моделей 1 — 34. 38; 2 — 21; 3— 
38; 4—38; 5—34; 6—15: 7—15. 21. 38; 8— 
21: 9—13. 38: 10—20. 39; 12—21. 
минских 9 — 13; 11 — 38; 12 — 22. 
ковровских 5—34; 9—38; 11—38. 
ижевских 1—34; 2-21, 38; 3—18; 

5- 19; 9 — вкладка: 10-39; 11 — 38; 12 — 
22. 23. 

ирбитских и киевских 1 — 38; 

3 — 36; 10—20. 

В А_ 12—13. 

в я т с к о-п 6 л янских моторол- 
л е~рсГв~ Г^38: ІІЕ=^8Г 

тульских мотороллере в 3 — 18; 

4- 38; 6—38; 7 — 38; 9—21; 11—38. 
мопедов и мотовелосипе- 
дов 1—34; 9-13, 38; 11—38. 

-МОТОКОЛЯСОК 6—38; 10 — 18; И — 
38. 

испытания 4 — 24. 

Зарубежная техника: 1—34. 36; 2—21. 
36; 3—9, 30; 4—35. 36. 39; 5-21; 6-15, 
30; 7—34; 8-10, 36; 9—30; 10-20, 32; 

11—36; 12—36. 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ 
Научно-технический прогресс: 4 — 1; 

5 — 15; 6—3; 7 — 3. 

Новости из объединений и предприя- 
тий: 2—9; 4—35; 5—15; 6—3; 12—9. 

Труд и жизнь водителей: 3 — 6. 37; 4 — 
I. 3; 6—3; 7-3; 9-26; 11-17; 12 — 3-я 
стр. обл, 

ПОДГОТОВКА ВОДИТЕЛЕЙ 
И ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА 
ОБУЧЕНИЯ 

1—6: 3-5; 4—39; 5 — 4; 6—1, 6; 7-6; 

8- 1; 9-5, 20; 10—8; 11-13, 14; 12—12. 

АВТОСЕРВИС 

Общие вопросы: 7-16; 9—6; 12 — 17. 
Гаражи и стоянки: 1 — 34; 7 — 13, 

вкладка. 

Станции обсл.уживания и ремонтные 


предприятия: 1 — 12; 

2— 

10; 3- 

10; 

5-34* 9—6; 10—19. 




АЗб 6—40; 9—13; 

12- 

-17. 


Торговля: 1 — 12; 

4 — 35; 7 — 

16; 

12—19. 




Новые товары: 1- 

-12: 

5—40; 

6 — 


12; 8-39; 10—15; 12-12, 17. 

ДОРОГИ, ГОРОД и ТРАНСПОРТ 

1 — 18; 2—22; 4—39; 6—28; 7— 27; 9— 23. 

БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
Общие вопросы: 1 — 22; 2 — 22; 6 — 28; 

9—22; 10 — 28; 11—24. 

Правила движения, знаки, разметка: 

4—16. 20. 21: 5 — вкладка, 22: 6 — 25; 7 — 
26. 27; 8—28. 30. 31; 9—22; 10—26. 30; 

12 — 12 . 

Организация движения, регулирование, 
технические средства: 2—24. 28; 4 — 16. 
18; 6—22. 25; 7 — 24; 8—27; 9—12, 22. 25; 
11—27. 

Деятельность ГАИ: 2—22; 6-22, 27. 28; 
7-16, 24; 12—26. 

Пропаганда: 7—28; 10—28; 11 — 25. 


Конструкции и техническое состояние 
транспортных средств: 1 — 24. 28; 2—22, 
28-3—22. 28; 6—27; 8—26; 12—13. 

Правовые вопросы: 3 — 18; 5 — 27; 6 — 24; 

10— 26; 11-27, 28. 

Советы по вождению: 1—26; 2 — 26; 3 — 
24; 4 — 14; 5—24. 38; 6—20; 7-22, 26; 8— 
24, 26; 10—24: 11-26; 12 — 24. 

Задачи для самопроверки: 1 — 29; 2—29; 

3 — 29; 4—17; 5—29; 6-29; 7-29; 8—29; 

9—29; 10—29; 11 — 29; 12—29. 

Анализ дорожных происшествий: 1 — 28; 
2 — 28; 3—24. 28; 5—24. 28; 6—22. 25; 7 — 
28; 8—26; 9-22, 24. 25; 10—26. 28; 

12 — 28. 

Медицинские знания: 1 — 28; 2 — 27; 3 — 
26; 6—26; 8—24. 

На дорогах всего света: 1 — 26; 2 — 24; 
3—24; 4—18; 5—28; 6—26; 7—24; 8—24; 
9 — 26; 10—26. 

Разные вопросы: 2 — 3-я стр. обл.; 
12-22, 24. 

ОБЩЕСТВА АВТО- И МОТОЛЮБИТЕЛЕЙ 
(первый опыт работы) 

1 — 9; 2—8; 6—8; 8-6; 9—3; 10—7. 

ТУРИЗМ 

Маршруты: 5 — 10; 6—12; 7-10, 16; 

8—8. 

Снаряжение: 5 — 19. 

Кемпинги, мотели, турбазы: 1 — 8; 7 — 
10. 15. 

Конкурсы, соревнования, встречи: 9 — 
8 ; 11 — 12 . 

Разные вопросы: 6 — 12; 7 — 16. 

ЮНЫЕ АВТОМОБИЛИСТЫ 
И МОТОЦИКЛИСТЫ 

3—6; 4-28; 7 — 5; 9—1; 10—34. 

СПОРТ 

VI Спартакиада народов СССР: 1 — 30; 
3—33; 4—39; 5—12; 6—32; 7 — 30; 8—32, 
34: 9—13; 10—1; 11 — 30. 

Общие вопросы, ЕВСК 1-30; 4 — 30; 

6—34; 8—32; 9—34; 10—1. 

Автомобильные соревнования: 
ралли 1-30, 32; 2 — 32; 3 — 34; 5 — 13; 
6—14. 32; 8—32. 34; 10—36; 12—30, 34. 

ш о с с е й н о-к ольцевые гонки 
8—7; 9—32; 11—32. 

многоборье 1 1 — 30. 
кросс (в том числе на багги) 
12—34. 

ипподромные гонки 4 — 28. 
картинг 7—5; 10—38; 11 — 32. 
«Трофей заводов» 1 — 16; 9 — 37; 
12—34. 

соревнования на личных 
автомобилях 2 — 32. 

конкурсы 12 — 3-я стр. обл. 
Мотоциклетные соревнования: 
кросс 3—9. 32; 5—32; 10—3; 11 — 

9. 32. 

ш о с с е й н о-к ольцевые гонки 

11— 32. 

гонки по гаревой дорожке 

4 — 3-я стр. обл.; 9-33; 10 — 36; 12 — 32. 

ипподромные гонки 12 — 35. 
гонки по льду 5 — 8. 32, 
многодневные соревнова- 
ния (многоборье) 4 — 30; 12 — 34. 

скоростное маневрирова- 
ние 8 — 34; 11 — 30. 

соревнования на личных 
мотоциклах 5 — 15; 9 — 34; 10 — 34; 

11 — 30. 

Мотобол: 1 — 12; 2 — 30; 5 — 30. 
Спортивная техника: 3 — 21; 5 — 30. 
Судейство: 1 — 34. 

На зарубежных трассах: 2—39; 3—39; 
6—39; 7—39; 8—39; 9-13, 39; 10-38; 
11 — 12. 39; 12 — 38. 

В спортивных федерациях: 2 — 39; 6 — 
34; 7—30, 31. 

Спортивный календарь: 2—30. 

ОЧЕРКИ, РАССКАЗЫ 

1-32, 39: 2-14; 3—17; 4—6. 26; 

5 — 6. 26; 6—3. 8; 7—33; 8-39; 9—4; 11 — 
14. 28; 12—34. 

ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ 
1-40; 3—37. 40; 5—23; 6—40; 7—40; 
8—40; 9—23; 11 — 39. 40; 12—40. 

АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ ЗА РУБЕЖОМ 

1 — 13. 22; 3 — 8, 3-я стр. обл.; 5 — 3-я 
стр. обл.; 9 — 26; 11 — 17; 12 — 6 

КНИЖНАЯ ПОЛКА 

1—34. 35; 2—21; 4-40; 5-7, 17; 6—15; 

10—20; 11 — 12, 38; 12—13. 
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Кто не бывал на Таймыре, тому трудно 
представить себе здешние дорожные ус- 
ловия и капризы погоды. Зато все это 
хорошо известно местным шоферам. 
Взаимная выручка здесь нужна больше, 
чем где-либо. Я в этом убедился на соб- 
ственном опыте. 

В то зимнее утро (впрочем, это только 
так говорится — ♦утро», судя по часам, 
а на самом деле над тундрой висела по- 
лярная ночь!) я вместе с врачом санэпид- 
станции Норильска Раисой Ивановной 
Пищелнной на автомобиле 4Урал — 375» 
выехал в аэропорт за грузо.м для гор- 
.здравотдела. Погода была нормальная. 
Расстояние до аэропорта — 45 километ- 
ров по сплошь занесенной снегом доро- 
ге, в объезд огромных снежных сугро- 
бов, мы прошли за три часа. 

Получив груз, направились в обратный 
путь. Погода резко начала портиться. 
Подул ветер, поднялась поземка и вско- 
ре перешла в метель. Исчезли знакомые 
ориентиры и следы дороги. Видимость 
ухудшилась до предела. С трудом нащу-. 
пывая дорогу, на пониженной передаче, 
мы кое-как прошли первые три километ- 
ра, как вдруг мой ♦Урал» задрожал, не- 
сколько раз дернулся и встал. Я попы- 
тался маневрами назад и вперед пробить 
дорогу, но тут же убедился, что без по- 
сторонней помощи из сугроба не вы- 
браться 

В это время сквозь свист ветра мы ус- 
лышали рев мотора. Не теряя надежды 
на помощь, я быстро приготовил буксир- 
ный трос. Еще мгновение — и стал ви- 
ден свет желтых противотуманных фар. 
К нам приближался КрАЗ — 255. Когда он 
поровнялся с нами, из кабины выглянул 
бородатый водитель и рукой указал на 
фаркоп. Несколько мощных рывков — 
и «Урал» снова на дороге. 

Ветер усилился еще больше, пурга 
разбушевалась с неистовой силой. Води- 
тель КрАЗа продолжал двигаться, каким- 
то невероятным чутьем находя дорогу. 
Мы неотступно следовали за ним. 

Но вот, преодолевая один из сугробов. 
КрАЗ сполз с дороги и правым бортом 
зацепился за опору высоковольтной ли- 
нии. Стойка опоры оказалась между 
кабиной и кузовом. И снова я увидел ру- 
ку бородача — он показывал мне. как 
нужно поставить машину, чтобы я своей 
лебедкой сумел оттащить КрАЗ от опоры. 
Я резко свернул влево и прочно засел в 
глубоком сугробе. Тросом лебедки заце- 
пил КрАЗ и вытащил на старый след. 
Одновременно мой «Урал» выполз на до- 
рогу. 

И снова мы двинулись вперед. 

В левое зеркало я заметил, что кто-то 


Письмо в реданцию 

еще едет за мной. Свет фар того, треть- 
его автомобиля отсвечивал в зеркале. Но 
силуэта машины в пурге не было видно. 

Пытаюсь сократить дистанцию между 
КрАЗом и моим «Уралом» и увеличиваю 
скорость, но на мгновение теряю колею, 
и «Урал» сходу врезается в сугроб. Ку- 
зовом автомобиль садится на снег, и ко- 
леса трех ведущих мостов беспомощно 
вращаются, не доставая до грунта. В это 
время гусеничный вездеход прошел мимо 
и, не остановившись, последовал за 
КрАЗом. Еще мгновение — и красные 
огоньки фонарей исчезли. 

Горючего оставалось часов на пять ра- 
боты двигателя. Пурга не утихала. Идти 
пешком было невозможно и бессмыслен- 
но. Посоветовавшись, мы решили пооче- 
редно откапывать машину. Но не успели 
взяться за дело, как увидели впереди два 
огонька. Невероятно. — но навстречу шла 
машина. Преодолевая сильный ветер, 
проваливаясь в глубоком снегу, я приго- 
товил буксирный трос. Огромный автомо- 
биль приблизился вплотную и остановил- 
ся. Я накинул трос на крюк, сел в свой 
«Урал», включил передачу. Рывок, дру- 
гой, и колеса «Урала» снова обрели опо- 
ру. Остановились. Я хотел выйти отце- 
пить буксир, но наш незнакомый друг 
уже сделал это сам. Затем он развернулся 
и тронулся в обратный путь. Приблизив- 
шись к заднему борту, я увидел знако- 
мый номер 33-39. Это была машина бо- 
родатого шофера. 

Выйдя на хорошую дорогу, уже вблизи 
Норильска. КрАЗ М 33-39 обогнал иду- 
щие впереди автомобили и скрылся из 
вида. Позднее нам удалось узнать, что 
он принадлежит СМУ-5 треста Главгазо- 
проводстрой. Его водителем является 
Юрий Константинович Черкашин. Моск- 
вич. в прошлом — моряк, уже шесть лет 
бороздит рн необъятные просторы Тай- 
мырского полуострова. 

Г. КОЛОДКО, 

г. Норильск шофер горздравотдела 

От редакции. Мы связались по теле- 
фону с Норильском. Начальник СМУ-5 
треста Главгазопроводстрой Юрий Павло- 
вич Ионов подтвердил, что Юрий Кон- 
стантинович Черкашин уже шесть лет на 
Таймыре. Строил он первую нитку газо- 
провода, работает иа второй. 

— Таких водителей, как Черкашин, — 
сказал Юрий Павлович. — у нас много. 
Есть и более умелые, и более заслужен- 
ные. То. что сделал Юрий Константино- 
вич. для нас обычное, рядовое дело. 
Каждый шофер считает своим долгом 
помочь товарищу. 


Фотопланшеты по правилам движения — 

почтой 

Книжный магазин К» 9 г. Калинина высылает почтой с оплатой наложен- 
ным платежом фотопланшеты «Новые правила дорожного движения» (цена 
99 руб. за комплект) и «Новые дорожные знаки» (цена 46 руб. за комплект). 
Планшеты изготовлены на картоне. 

Адрес магазина: г. Калинин (областной)-37, площадь Терешковой, книжный 
магазин Мі 9. 


Зарулнёяа 

12 • ДЕКАБРЬ • 1974 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — - 3. 4, 7, 10, 11, 14, 16, 18, 21, 25. 

I. Дополнительная табличка «Направление действия знака» применяется лишь с 
запрещающими и предписывающими знаками (пункт 35. 5.3). 

II. Табличка под знаком говорит о том. что закрытый для движения участок до- 
роги надо объезжать вправо. Но это не значит, что в других направлениях двигаться 
на перекрестке запрещено: ведь никаких предписывающих знаков перед ним нет 
(пункт 35 5 5) 

III. На’ трехполосных дорогах с двусторонним движением обгонять можно только 
по средней полосе. Выезд на крайнюю полосу, предназначенную для движения встреч- 
ного транспорта, запрещен (пункт 80). 

IV. Водителю такого (легкого) мопеда можно двигаться и по пересекающей дороге, 
ибо мопеды с двигателем рабочим объемом менее 49,8 смЗ к мотоциклам не прирав- 
ниваются (пункты 9 и 26, 2.5). 

V. Водитель трамвая обязан пропустить автомобиль и гужевую повозку, как на- 
ходящихся на главной дороге. В свою очередь, водитель автомобиля уступает дорогу 
всем движущимся прямо со встречного направления (пункты 110 и 113). 

VI. В случаях, когда линии разметки и дорожные знаки противоречат друг другу 
по своим значениям, водители должны руководствоваться знаками (пункт 49). 

VII. При поворотах направо водители нерельсовых транспортных средств обязаны 
уступать дорогу трамваям, движущимся с правой стороны (пункт 113). 

VIII. Повернуть во двор при такой разметке можно (пункт 41), а развернуться 
нельзя, поскольку в данном случае полоса для движения во встречном направлении 
предназначена для маршрутных автобусов и троллейбусов, о чем свидетельствует 
табличка 

IX. Груз, выступающий сзади, обозначать надо тогда, когда ои превышает габарит 
более чем на 1 метр (пункт 154 «а»). 

X. Противотуманными фарами можно пользоваться не только при тумане, дожде, 
снегопаде, но и на узких дорогах с большим количеством крутых поворотов (пункт 
136). 



6 тысяч шоферов 
на старте 


Несколько месяцев в автопарках столицы проходил конкурс профессиональ- 
ного мастерства водителей автобусов. Борьба шла с нарастающим накалом. Сна- 
чала автобусники соревновались в колоннах, здесь определяли десять победите- 
лей. Затем выявляли шестерых лучших, которые составляли команду парка. 
Главный девиз двух этапов конкурса — массовость. В 4-м автобусном парке в 
конкурсе приняли участие 946 человек — 90,6 процента всего водительского со- 
става, в 1-м автобусном — 930, а всего IV московский конкурс охватил более 
6 тысяч шоферов. 

Подавляющее большинство стартовавших — молодежь. Отрадно стремление 
молодых водителей повысить профессиональное мастерство. Они достойно про- 
явили себя в конкурсе. 

Вот один из победителей — водитель 1-го автобусного парка Виктор Токарев. 
Его знают не только в парке. В начале года он выступил с ценным почином, цель 
которого — снижение эксплуатационных расходов. Инициатива молодого води- 
теля была поддержана. Ударник коммунистического труда, Виктор Токарев ус- 
пешно выполняет свои обязательства, удостоен почетного знака «Победитель со- 
циалистического соревнования 1973 года». В этом же парке отлично трудятся 
молодые шоферы братья М. и С. Номеровские, В. Владимиров, многие другие. 

Финал конкурса состоялся в одно из воскресений на окраине Москвы, в 
Крылатском у гребного канала. Трудные фигуры «колею», «змейку», «эстафету», 
«постановку на стоянку» (учтите габариты автобуса), заезды на экономию топли- 
ва и другие упражнения, предусмотренные условиями конкурса, многие его уча- 
стники выполнили мастерски. Зрители, обступившие трассу, с восхищением убеж- 
дались, что и массивный ЛиАЗ— 677 послушен и маневрен в опытных руках. 

Первое место завоевала команда 1-го автобусного парка, на втором — 6-го 
парка. Приз за массовое участие в конкурсе вручен коллективу 4-го автобусного 
парка. 

А. СТРОЙКОВ, 
сотрудник многотиражной 
газеты «За отличный рейс» 


Виктор Токарев из первого автобусного парка самый «экономный» водитель. 
На прохождение всей дистанции затратил только 740 г бензина, не получив ни 
одного штрафного очка. Он и вышел на первое место. 


► 


Поставить сухопутный лайнер в «коридор», только на 15 — 20 сантиметров пре- 
вышающий габариты машины, — задача непростая. Один сбитый флажок — и 
упражнение считается невыполненным. Судьи внимательно следят за тем, как 

автобус проходит фигуру. _ «... 

' ^ « -г- Фото в. Ширшова 
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Индекс 70321 


Цена 50 кол. 


из коллекции 

<.<,3а рѵ/ьёяа» 


Число мест 

Вес в снаряженном со- 
стоянии, кг 

Доля веса, приходящая- 
ся на задние колеса, % 
Габарит, м: 

длина 
ширина 
База, м 

Колея (спереди и сзади), м 
Радиус поворота по колее 
внешнего переднего ко- 
леса, м 

Максимальный угол пово- 
рота передних колес, 
градусы 

Скорость, км/час 
Тормозной путь со скоро- 
сти 172 км/час до пол- 
ной остановки, м 
Двигатель: 
модель 

число цилиндров 
рабочий объем, смЗ 
мощность, л. с. 
число об/мин 
Число передач 
Передаточное число 
главной передачи 
Размер шин, дюймы: 
спереди 
сзади 

Ширина ободов колес, мм: 
спереди 
сзади 

Тип тормозов 


Диаметр тормозных ди- 
сков, мм: 
спереди 
сзади « 

Подвеска колес 


Рама 


Запас топлива, л 


1 

520 

57 

4,05 

1,68 

2,35 

1,42 


4,73 


29 

190 


120 

ВАЗ—2101 

4 

1198 

около 70 
6000 

4 

4,12 

6,50—13 
7,50 — 13 

190 

230 

дисковые с 
раздельным 
приводом 


250 

240 

спереди и 
сзади — не- 
зави с и ма я 
пружинная 
пространс т- 
венная труб- 
чатая ферма 
40 



12. ууЭстония — 18“ 



Гоночный автомобиль национальной 
формулы 3 (двигатель от серийной лег- 
ковой модели рабочим объемом не 
более 1300 см® с весьма ограниченной 



форсировкой, снаряженный вес не ме- 
нее 420 кг). Выпускается малыми серия- 
ми таллинским опытным авторемонтным 
заводом по заказу ЦК ДОСААФ СССР 
с 1970 года. По шасси и кузову «Эсто- 
ния — 18» унифицирована в значительной 
мере с моделью «Эстония — 16М» фор- 
мулы 2, снабженной двигателем «Моск- 
вич — 41 2». 

Двигатель, сблокированный с главной 
передачей и коробкой передач, установ- 
лен перед задними колесами. Спинка 
сиденья водителя наклонена под углом 
50 градусов к горизонтали, чем обеспе- 
чивается полулежачее положение гонщи- 
ка и сокращение лобовой площади. 

Автомобиль оснащен реечным руле- 
вым механизмом, отлитыми из магние- 
вого сплава колесами, стеклопластико- 
вым кузовом, системой пожаротуше- 
ния, регулируемыми (по сопротивлению 
при ходе отбоя) телескопическими 
амортизаторами. 

Коробка передач не имеет синхрони- 
заторов и снабжена комплектом из 17 
пар шестерен для подбора передаточ- 
ных чисел в соответствии с характером 
гоночной трассы. 


Фото Т. Жебраускаса 







